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OitviLLE WRIGHT 



WiLUUR WRIGHT 



AVANT- PROPOS 



Concevoir une machine volante n*est 
rien ; la construire est peu ; l'essayer est 
tout. 

Otto Lilicktiial. 



Le véritable point de départ de V Aviation expérimen- 
tale date de 1801, de Vannée où Vingénieur allemand 
Otto Lilienthal eut Vidée de pratiquer le vol plané en 
se lançanty muni d'ailes arti{icielles^ du sommet d'une 
colline contre le vent ascendant. En suivant la doctrine 
du maître, les disciples sont parvenus à réaliser le vol 
mécanique, V essor miraculeux. 

Après avoir étudié tout d'abord le vol des oiseaux — 
surtout chez les cigognes — leur vol plané, leur glisse- 
ment sur les couches d'air, les ailes étendues, le travail 
du vent suffisant à soutenir un naturel parachute, Otto 
Lilienthal construisit, d'après leurs indications, de nom- 
breux planeurs (aéroplanes sans moteur). 

A dire vrai, dans son désir de pratiquer le vol à voile, 
Vaviateur allemand employait un procédé déjà indiqué 
par Gabriel de la Landelte : le cerf-volant sans ficelle, 
soit un cerf-volant chez lequel la ficelle est remplacée 
par la force de la pesanteur. Une suite de mémoires, dus 
à Charles de Louvrié, parlent également de cette solu- 
tion : le départ, le nez au vent, comme tous les oiseaux 
lourds. Enfin, Langley, Maxim, Drzewiecki, avaient 
démontré par le calcul que les appareils, à partir d'une 
certaine vitesse horizontale, seraient soutenus par Vair. 

Lilienthal obtenait ce résultat en courant contre le 
vent sur la pente d'une colline, provoquant ainsi une 

i » 
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vitesse relative^ so^nme de la vitesse du vent ascendant 
et de la vitesse de V expérimentateur. Il exécuta, de 1891 
à 1896, plus de deux mille vols. Lancé de 30 m. d'alti- 
tude, il parcourait des distances. variant entre 200 et 
300 mètres. Les expériences ^ terminèrent par une ca- 
tastrophe, le 9 août 1896. Uappareil fut chaviré dans 
une rafale, à 15 m. de hauteur, et Lilienthal se brisa la 
colonne vertébrale. H mourut le lendemain, après une 
atroce agonie. Quelques iours auparavant, il avait 
annoncé son protêt de munir le planeur de Vun de ces 
moteurs que Von appelait alors « cycles à gazoline », 
fournissant 2 ch. 1/2 pour 40 kilogrammes. 

♦ 
« * 

Nul n'est prophète en son pays. Le précurseur ne 
devait pas faire école en Allemagne ; il ne compta tout 
d'abord que deux disciples : Vingénieur anglais Percy 
Sinclair Pilcher, et Vingénieur américain Octave Cha- 
nute. 

Le premier eut le même destin. Ainsi que le Breton 
Le Bris, Pilcher, après avoir employé la méthode alle- 
mande, se faisait remorquer par un cheval contre le 
vent. La queue de son cerf-volant se brisa le 30 sep- 
tembre 1899, et V expérimentateur^ déséquilibré, fut pré- 
cipité. Il expira le surlendemain sans être sorti du coma. 

Mais M. Octave Chanute, dont Vàge était inconciliable 
avec ce sport, forma deux élèves : Herring et Avery. Les 
précautions furent si bien prises que Von n'eut à regret- 
ter aucun accident, si ce n'est... une culotte déchirée. 
M. Chanute interdit les glissades par vents irréguliers, 
ou supérieurs à 50 kilomètres à Vheure. Seuls, Herring 
et Avery furent autorisés, au début, à monter les pla- 
neurs. Plus tard, le sport aérien parut si peu dange- 
reux, lorsquil est pratiqué dans des conditions favora- 
bles, que Von permit quelques glissades aux visiteurs. 
Le cuisinier du campement devint lui-même, en peu 
de temps, un homme volant très sortable. 
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Pour mieux faire comprendre au lecteur le méca- 
nisme du (( vol plané », voici une explication claire du 
professeur Karl Mullenhoff, qui fut témoin de plusieurs 
essais de Lilienthal : 

« On court, en abaissant les ailes, contre le vent 
ascendant. Au moment convenable, on relève un peu 
la surface de sustentation, de manière à la rendre à 
peu près horizontale, et l'on cherche dans Vair, pen- 
dant le planement descendant, à donner par tâtonne- 
ment, au centre de gravité, une position telle que Vap- 
pareil soit projeté rapidement en avant, mais descende 
aussi peu que possible. » 

En 1902, le capitaine Ferber entra en relations avec 
M. Octave Chanute, qui lui conseillait le type à surfaces 
superposées de Lilienthal, modifié par lui-même puis 
par les frères Wright, ses nouveaux élèves. Le Perber V 
fut construit d'après les renseignements de Vingénieur 
de Chicago. 

« Il faut remarquer, a dit le capitaine Perber, que la 
solution cellulaire du « plus lourd que Vair » n'est pas 
une bonne solution, parce qu'elle est très résistante. Ce 
n'est pas la solution française, La solution française fut 
indiquée par Penaud en 1871 ; il l'a réalisée en petit 
avec un modèle à ressort de caoutchouc. Ce modèle mo- 
noplan ressemble beaucoup à un oiseau, possède une 
longue queue stabilisatrice et des gouvernails à Varrière, 
Nous allons tous nous rallier à cette solution théorique- 
ment meilleure. Cependant, je crois que /c n'ai pas fait 
une faute de préconiser un type, qui marchait défà bien 
ailleurs, parce qu'il faut toujours prendre les choses 
qui existent déjà, pour les perfectionner après. » 

En 1903, Af. Chanute visite l'Europe. Le 2 avril, il 
prononce, à V Aéro-Club de France, la fameuse confé- 
rence traitant des essais de ses premiers élèves, Herring 
et Avery, et des études expérimentales des frères 
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Wright, dont les premières glissades aériennes datent 
d? 1900. 

-4 Vissue de la conférence, M. Chanute promit d'adres- 
ser à VAé. C. F., dès son retour aux Etats-Unis, les sché- 
mas des planeurs Wright. Il tint parole. L'Aérophile 
publia les croquis qui permirent à M, Dargent, mode- 
leur de Chalais-Meudon, de consti*uire le premier pla- 
neur Archdeacon, expérimenté dans les dunes de Berck 
(1904). 

Donc, les premiers biplans français sont dus au capi- 
taine Ferber et à M. Ernest Archdeacon, qui doivent 
être hautement loués et remerciés. Enfin vint Santos- 
Dumont. Le 12 novembre 1906, Santos-Dumont prouva 
magnifiquement, à bord d'un aéroplane tout différent, 
{principe Margrave) la possibilité du vol mécanique. Il 
lui le premier homme volant européen. 

« * 

Les biplans français mécaniques {Delagrange et Far- 
man), construits ultérieurement, ne diffèrent des pre- 
miers 2)laneurs français {Ferber et Archdeacon) que par 
Vaddition de la queue cellulaire. Le gouvernail de pro- 
fondeur est encore à Vavant, et M. V. Tatin, le savant 
disciple de Penaud, regrette cette disposition. M. Tatin 
pense que Véquilibreur doit être à Varrière. La queue 
stabilisatrice de Penaud fut du reste employée par le 
capitaine Ferber, qui conserva néanmoins Véquilibreur 
à lavant. 

Jusqu'à ce jour, les biplans français n'évoluèrent que 
par temps absolument calme, lorsque l'atmosphère était 
figée. Les sportsmen hantant Issy-les-Moulineaux 
purent se rendre compte de l'infériorité manifeste de la 
solution américaine, le 6 iuillet 1908, notamment. Ce 
l^^ir-li, .M. Louis Blériot, partisan de la doctrine de 
Penaud, et M. Henri Farman à bord de son biplan, exé- 
cutèrent des vols alternés. Tant que le vent souffla, le 
fremicr, 7)olant à belle hauteur, était stable ; le second 
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roulait, gîtait fâcheusement. Ce ne fut qu'au crépuscule, 
alors que la fumée des cigarettes ne savait quelle direc- 
tion prendre, que le biplan réussit à remplir les condi- 
tions du Prix Armengaud, 

Après M. V. Tatin, nous dirons que V aéroplane doit 
être, avant tout, un bon proiectile. Le biplan est-il un 
bon proiectile ? Possède-t-il les lignes fuyantes de Foi- 
seau ? 

Et cependant Wilbur Wright ne m'a-t-il pas déclaré 
que son biplan volait par des vents de 28 à 30 kilomètres 
à rheure ? Mais le biplan Wright possède la faculté 
précieuse de gauchir ses ailes, ainsi que Voiseau, tandis 
que les plans sustenteurs des biplans français demeu- 
rent fixes. Les copies de la solution américaine sont 
incomplètes par suite de Vinsuffisance des documents 
émanant de Chicago (1). 

Par contre, les adeptes de la solution française -- 
MM, Louis Blériot et Robert Esnault-Pelterie don- 
naient en même temps, à Vesquif engagé sur U: vague 
aérienne, la faculté d'éviter le roulis : Vun au moyen 
d'ailerons équilibreurs ; Vautre en gauchissant l extré- 
mité des ailes. 

Si les biplans français désirent voler par autre temps 
que la bonace absolue, ils devront inévitablement adop- 
ter le dispositif précité. 



(1) Depuis 1905, le capitaine Forber a muni les ailes Oo deux 
focs stabilisateurs. 



^a^^"^^ 



CHAPITRE PREMIER 
Vol plané 



l/aéroplane est un vi^riUiblc cerf-volant 
dont la queue est reniplai'<^e par le gouver- 
nail vertical qui le mninlient tiMe au vent 
quand il n*a pas de mouvement propre. 

Il faudra donc, quand on voudra faire 
Tessai d'un aéroplane, choisir un point 
élevé et découvert, avec un vent d*autant 
plus fort que le poids à soutenir sera plus 
considérable pour une même surface de 
sustention. 

... Ce vol mystérieux est si facile qu'il ne 
serait qu'un jeu séduisant, source prochaine 
d'un sport nouveau. 

Charles de LorvHiK (ISKi). 

Le cerf-volant, ce jouet d'enfant méprisé 
des savants, peut cependant donner lieu 
aux réflexions les plus profondes. 

Eii.KH (1750). 



L'ardente campagne que menait M. Octave Chanute 
en faveur du vol plané, lui valait, en 1900, doux nou- 
velles recrues qui vont apprendre, sans tarder, leur 
« métier d'oiseau » — suivant l'expression de l'ingé- 
nieur de Chicago — et, longtemps, intrigueront le 
monde. 

Les frères Wilbur et Orville Wright, fabricants de bi- 
cyclettes à Dayton (Ohio), ont suivi avec intérêt les 
essais antérieurs. Ils désirent, à leur tour, tâter du vol 
plané. Ils s'abouchent avec M. Chanute, lui demandent 
ses conseils, choisissent comme champ d'expériences 
les dunes de Kitty-IIawk ^'Caroline du Nord;, sur la lan- 
gue de sable séparant Albemarle-Sound de l'Océan. 
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Ces dunes, indiquées par le Signal-Service (Bureau 
national des signaux), sont éventées par le grand souffle 
régulier de l'Atlantique. L'endroit est quasiment désert, 
peu accessible aux fâcheux. L'on y pourrait aisément 
mener une existence érémitique. Là, se trouve un mon- 
ticule de sable fln, haut de 30 mètres, sans un seul 
arbre, privé même de la gaieté de la moindre touffe 
d'herbe. A ses pieds, la plage, plate, s'étend, durant 
i km , jusqu'à l'écume de la vague. 



Grâce à l'initiateur des mystérieux frères Wright, 
nous connaissons en détail les caractéristiques de leurs 
premiers planeurs. Les voici : 

Largeor Surface Poids 

Envergure des plans totale du planeur 

Biplan 1900 5,64 m. 1,52 m. 15,6 m' 21,8 kg. 

Biplan 1901 6,07 m. 2,13 m. 21,0 m' 45,4 kg. 

Biplan 1902 9,75 m. 1,52 m. 28,4 m* 53,0 kg. 

Les surfaces superposées se trouvaient à 1",42 l'une 
de l'autre. Les montures étaient de bois, en spruce ; les 
nervures, en frêne, cintrées à la vapeur ; leur courbure 
atteignait i/20« de flèche au tiers de la largeur, à partir 
de l'avant. Un tissu de coton, analogue à l'étoffe à bal- 
lon, constituait la voilure ; des haubans d'acier, en cor- 
des à piano, consolidaient l'ensemble reposant sur deux 
légers patins. 

Les ailes du premier planeur formaient un angle 
dièdre. Les expérimentateurs remarquèrent que le 
moindre vent de côté tendait à le culbuter. Dans la 
suite, ils abaissèrent les extrémités, s'inspirèrent de la 
mouette bravant les vents les plus impétueux, tandis 
que le busard, chez lequel domine le dièdre, évite les 
grands vents. L'angle dièdre, d'après Ghanute et 
Wright, serait une bonne solution en air calme ; elle 
est mauvaise par le moindre vent. 
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Arrivons aux résultats. 

Le planeur de 1900 est tout d'abord lesté de sable, 
lancé, non monté, à la façon d'un cerf-volant. Sa stabi- 
lité trouvée suffisante, les frères Wright commencent 
leurs premières glissades qui sont, naturellement, mé- 
diocres. 

Ils réussissent, en 1001, des parcours de 50 mètres 
qu'ils augmentent, Tannée suivante, jusqu'à 200 mètres, 
en donnant à la surface portante une inclinaison de 
3* à 3® 1/2 sur l'horizontale. 

Le tableau ci-après résume quelques glissades du 
8 octobre 1902 : 



Nnméro 



Distance 

en 
mètres 



Dorée 

en 

secondes 



Vite.48e 

sar 
le sol 



Vent 
m. par «. 



Vitesse 
toUle 



Angle 

de 
cbate 



Wilbur WRIGHT : Poids, 61,4 kg. + machine 53 kg. = 114,4 kg. 



Ç 
7 
8 
9 

iO 
14 



64,7 


12 


4,56 


5,68 


10,14 


54,7 


10 


5,47 


5,68 


11,15 


«,1 


10 1/4 


4 


5,68 


9,68 


68,6 


11 2/5 


6 


5,68 


11,68 


74,6 


13 


6,50 


5,68 


11.18 


49,4 


9 1/2 


5,20 


3,73 


8,93 



7oî0' 
7ol0' 
7ol0' 
6ol0' 

6o20' 



Orville WRieHT : Poids, 65,2 kg. + mtcbino 58 kg. = 118,2 kg. 



15 


45,1 


8 3/4 


5,15 


4,12 


9,27 


6«50' 


16 


46 


8 3/4 


5,25 


4,72 


9,97 


7o20' 


17 


51,8 


9 1/6 


5,63 


3,90 


9,53 


6030* 


18 


60,3 


9 


6,48 


4,47 


9,95 


6«20' 


19 


48,7 


7 


6,96 


4,47 


11,42 


6o40' 


20 


47,2 


6 


7,87 


4,47 


11,54 


6>40' 



Enfin, en 1903, ils réussissent, assure M. 0. Ghanute, 
le « balancement sur place », se laissant enlever en 
reculant, par un vent violent, avancent de nouveau, la 
rafale passée, planent véritablement, obtiennent une 
durée de 72 secondes sans dépasser 30 mètres de par- 
cours I 

L*angle de chute avec Thorizontale, en 1901, était de 
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8 à 10**. Il n'est plus, en 1902, on Ta vu, que de 6 à 7\ 
Ce progrès a son importance. On comprend facilement 
que la chute relative doive être aussi peu accentuée 
que possible. Les glissades peuvent être plus longues en 
partant d'un point plus élevé, mais Tangle de chute 
indique rigoureusement le rapport entre la force propul- 
sive (la pesanteur en Tespèce), et la résistance horizon- 
tale que Ton doit, toujours d'après M. Ghanute, réduire 
au minimum avant de passer outre, c'est-à-dire à l'aé- 
roplane mécanique. 

Toutefois, les frères Wright ne tentèrent encore point 
cette année-là, le caprice des orbes, manœuvre qui doit 
suivre le planement sur place, avec balancement. 



Le premier planeur ne fut que la reproduction du 
biplan de Ghanute, copié lui-même sur l'un des vola- 
teurs de Lilienthal. Lilienthal employait la queue sta- 
bilisatrice de Penaud, et se lançait verticalement sus- 
pendu à l'appareil. Or, les frères Wright suppriment 
bientôt la queue, qu'ils remplacent, à l'avant, par un 
gouvernail horizontal de profondeur, et s'allongent sur 
le plan inférieur, au point de jonction de ces ailes. Gha- 
nute, après Lilienthal, trouvait un grand avantage à 
cette dernière position qui diminue la résistance à 
l'avancement. Mais il n'osait la conseiller. 

De plus, Lilienthal, Pilcher et Herring, rétablissaient 
la stabilité longitudinale par le déplacement de leurs 
jambes. Ghanute avait imaginé de munir les ailes de 
ressorts. Le gouvernail horizontal de profondeur per- 
met aux Wright de garder l'immobilité, et leurs ma- 
nœuvres sont plus précises, puisqu'ils ont cet organe 
devant les yeux. 

Le dispositif a donc des avantages. Il ne saurait, 
cependant, remplacer la queue stabilisatrice. Au dire 
des disciples de Penaud, si les Wright avaient conservé 
à l'arrière un empennage automatique, ils eussent dé- 
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passé en quelques heures les performances de Lilien* 
thaï quUls n'égalèrent jamais en vol plané, en ce qui 
concerne la longueur des parcours. 

La direction proprement dite était demandée à un 
gouvernail vertical arrière. Pour régler l'équilibre trans- 
versal, — ceci est tout nouveau et très important, on le 
verra dans la suite de cette étude, — deux cordelettes 
gauchissaient l'extrémité droite ou gauche des plans, 
suivant le cas. Le gauchissement, seul, permit, au 
début, le changement de direction. Ce n'est qu'en 1902 
que les aviateurs adoptèrent le gouvernail vertical ajou- 
tant à la facilité du virage. Dès lors, ils décrivirent des 
quarts de cercle. 

Néanmoins, l'action du gauchissement a un défaut ; 
elle provoque, en changeant l'incidence, des rotations 
inverses. Aussi les Wright seront-ils amenés à compli- 
quer leur système par l'adjonction de deux autres gou- 
vernails verticaux qu'ils nomment « vannes » dans leurs 
brevets. 



Mais, me direz-vous, si les Wright sont allongés sur 
l'appareil, ils doivent avoir adopté une méthode de dé- 
part différente de celle de Lilienthal et de ses imitateurs ? 
Evidemment. Leur méthode consiste à se servir de deux 
aides, chacun tenant une extrémité de la machine, et 
courant contre le vent. L'aviateur, debout au centre, 
court quelques pas au commencement ; puis, la vitesse 
et la sustentation augmentant, il se jette à plat ventre 
sur les brancards, accrochant ses pieds à la barre trans- 
versale d'arrière. Aussitôt qu'il se sent bien soutenu 
par l'air, il crie le « lâchez-tout ». A partir de cet instant, 
la pesanteur sert de force motrice ; il glisse le long de 
la pente de la colline, se guidant près du sol, parant 
aux irrégularités du vent en actionnant le gouvernail 
d'avant, se dirigeant à gauche ou à droite par la torsion 
des ailes (qui jouent un peu sur leurs attaches), ainsi 
que par le gouvernail d'arrière. Arrivé au pied de la 
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colline, une action vigoureuse du gouvernail d'avant 
fait remonter un peu la machine, augmentant la résis- 
tance et éteignant la vitesse. Et le planeur se pose sur 
le sol, s'arrête après que ses patins on|, légèrement 
glissé sur le sable. 

(( Nos expériences, méthodiquement conduites, disait 
M. 0. Chanute, en 1903, vont nous permettre, petit à 
petit, d'apprendre complètement « le métier d'oiseau », 
métier qui, sans en avoir l'air, est extrêmement diffi- 
cile. Dans un an, deux peut-être, nous le connaîtrons à 
fond. 

a Jusqu'à ce moment-là, il est inutile, même dange- 
reux, de s'embarrasser d'un moteur, et je préfère de 
beaucoup me servir de ce moteur si peu encombrant, 
si simple : la pesanteur. 

« D'ailleurs, le vol plané constitue le plus original et 
le plus séduisant des sports, à ce point que plusieurs 
de mes amis, grands sportsmen et chasseurs, ont dé- 
laissé leurs sports favoris pour se consacrer avec rage 
à celui des glissades aériennes I... » 





PAT/Af 



Schéma da planeur Wright, type 1902 (profil). 
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WiLBLR WRIGHT et M. HART. 0. BERG. 




Le dernier moteur des frères Wright. 

La photoKraphie de ce moteur, actionnant actnelleiiient l'aéroplane 
dn camp d'Auvours, a été publiée par VAérophiU (janvier 1907). 



CHAPITRE II 
Vol mécanique — L'Énigme 



Oser!... 

MoL'iLLARD (L'Empire de l'Air). 



Dans les derniers jours de 1903, une information de 
source américaine stupéfiait le monde de l'Aéronau- 
tique : le 17 décembre, Taéroplane Wright, monté par 
Tun des aviateurs, et pesant au total 335 kilogrammes, 
avait parcouru 260 mètres en 59 secondes, contre un 
vent de 32 kilomètres à Theure. L'aéroplane était muni 
d'un moteur de 16 chevaux, pesant 62 kg 7, y compris 
le carburateur et le volant. Il actionnait, à 1.200 tours, 
deux hélices travaillant à l'arrière des plans (1). 



« (1) Nous avons, dès le début, employé uniquement de nouveaux 
moyens de direction, et, comme les expériences ont toujours été 
faites à nos frais, saas le secours d'aucune institution, ni d'aucun 
particulier, nous ne nous sentons pas encore disposés à donner une 
reproduction ou une description détaillée de la machine. 

« Le volateur Wright est une véritable machine volante. Il n'y a 
ni sac de gaz, ni ballon d'aucune espèce, mais seulement une paire 
de surfaces courbes ou ailes dont l'étendue est de 510 pieds carrés 
(48 m. carrés). 

« L'aéroplane a 40 pieds (12 m. 25) d'une pointe à l'autre, trans- 
versalement, et les dimensions extrêmes d'avant à l'arrière sont de 
20 pieds (6 m. 12). Le poids, y compris le corps même de l'expéri- 
mentateur, dépasse un peu 745 pounds (335 kilogr.). La machine est 
mise en mouvement par deux hélices placées juste derrière les 
ailes principales. 

« La force est fournie par un moteur à gazoline dessiné et cons- 
truit par MM. Wright dans leur atelier. C est un moteur du type 
dit « À quatre temps », à quatre cylindres. Les pistons ont un 

2 » 
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Cet aéroplane avait 12 m. 25 d'envergure, 6 m. 12 de 
longueur, 48 mètres carrés de surface. 

Il ne s'agissait donc plus de vol plané, mais d'un aéro- 
plane mécanique ayant le pouvoir de s'arracher du sol 
par ses propres moyens ! 

Quatre expériences concluantes avaient été exécutées, 
le 17 décembre 1903, l'aéroplane étant successivement 
piloté par les deux frères. 

(( Les départs eurent lieu au niveau dès dunes, à peu 
près à 200 pieds (60 mètres) à l'ouest de notre camp, 
situé à un quart de mille (400 m.) au nord de la colline 
de sable de Kili-Devil (comté de Dure, Caroline du 
Nord). 

(( Le vent, au moment des expériences de vol, avait 
une vitesse de 27 milles à l'heure (43 kil.=:12 m. par se- 
conde) d ÏO h. 30, et de 24 milles (39 kil.=-:10 m. 70 par 
seconde), à midi, ainsi que la enregistré l'anémomètre 
de la station météorologique de Kitty-Hawk, placé à 
9 m. 20 au-dessus du sol. 

« Nos constatations particulières, failes avec un ané- 
momètre de poche, à une hauteur de quatre pieds 
(1 m. 20), nous ont indiqué une vitesse de 22 milles 
(35 kil.^9 m. 72 par seconde) au moment de la pre- 
mière expérience, et de 20 milles 1/2 (33 kil.=9 m. 20 
par seconde^ au moment de la dernière. 

(( Le départ était donné juste contre le vent. Chaque 
fois, l'appareil se mit en marche par ses propres 
moyens, sans l'aide d'une impulsion première ni d'au- 



alésagc et une course de 4 inches (101 m/m 5). Son poids, y com- 
pris le carburateur et le volant, est de 152 pounds (fi2 kilogr.). 

" A la vitesse de 1.200 tours par minute, le moteur développe 
16 clievaux-vapeur avec une consommation d'un peu moins de 
4 kil. 5LK) de gazoline à Theure. 

« Les ailes, quoique apparemment très légères, ont été éprouvées 
av(^c des poi<ls atteignant jusqu'à plus de cinq fois le poids nor- 
mal, et il €st r-L-rlain que la machine entière est une machine pra- 
tique, ('ai)able de résister aux chocs d'dtlerrlssages répétés, et non 
pas un jouet qu'il faudrait entièrement reconstruire après chaque 
esbai. » (Wilbur et OrviUe Wright.) 
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cun autre secours. Après un parcours de 40 pieds 
(12 m. 25 environ) sur une voie à un seul rail qui le 
maintenait à 8 inches (0 m. 20) au-dessus du sol, la 
machine quitta la voie et, sous la direction de Texpéri- 
menlateur, s'éleva en biais dans l'air jusqu'à ce qu'elle 
eût atteint une hauteur de 8 ou 10 pieds (2 m. 50 à 3 m.). 

« Elle fut ensuite maintenue sur une ligne horizon- 
tale autant que le permettaient les coups de vent et 
Tadresse, peu grande encore, du constructeur. 

*« Contre un terrible vent de décembre, la machine'vo- 
lante avança avec une vitesse de 10 milles (16 kil. 
= 4 m. 45 par seconde) à l'heure par rapport au sol, et 
de 30 à 35 milles (50 à 56 kil. ou 13 m. 90 à 15 m. 55) 
à l'heure par i^pport à l'air ambiant. 

« Il avait été décidé préalablement, pour la sécurité 
des opérateurs, que les premiers essais seraient faits 
aussi près du sol que possible. L'élévation choisie était 
à peine suffisante pour permettre de manœuvrer dans 
un vent aussi violent et sans connaissance préalable de 
la conduite de l'appareil. Aussi la première expérience 
fut courte ; les essais suivants augmentèrent rapide- 
ment de durée, et, au quatrième, le voyage eut une du- 
rée de 59 secondes, durant lesquelles la machine par- 
courut un peu plus d'un demi-mille dans Vair (environ 
800 m.), franchissant une distance de 852 pieds (260 m.\ 
mesurés sur le sol. 

« L'atterrissage fut dû à une légère erreur de l'opéra- 
teur. Après avoir passé au-dessus d'une petite colline 
de sable, en essayant de rapprocher l'aéroplane de terre, 
il tourna trop le gouvernail, et la machine desrendit 
plus rapidement qu'elle n'aurait fait sans cette fausse 
manœuvre. Le mouvement en arrière du gouvernail fut 
exécuté en une fraction de seconde, trop tard pour 
empêcher l'appareil de toucher le sol, et ainsi de termi- 
ner son vol. Tout cela se passa en fort peu de temps, à 
peine plus d'une seconde. 

« Ceux-là, seulement, qui sont accoutumc^s aux prati- 
ques aéronauticiues, peuvent apprécier vraiment la 
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difflculté consistant à exécuter les premiers essais d'une 
machine volante par un vent de 25 milles (45 kil.) à 
l'heure. 

« Comme l'hiver était déjà fort avancé, nous aurions 
volontiers reculé nos essais jusqu'à une saison plus 
favorable; mais nous étions décidés à savoir, avant de 
retourner chez nous, si notre aéroplane, avait une force 
suffisante pour voler, une docilité assez grande pour 
résister aux chocs des atterrissages, et une direction 
capable de rendre les expériences sans danger par veht 
violent comme par temps calme. 

« Quand ces points furent définitivement établis, nous 
avons plié nos bagages et sommes retournés chez nous, 
sachant bien que l'ère de la machine volante était enfin 
venue (1). » 

Les frères Wright adoptant ensuite, comme champ 
d'expériences, une prairie de Springfleld, dans l'Ohio, 
aux environs de Dayton, leur ville natale. Ils cons- 
truisent un nouveau moteur de 25 chevaux, et par- 
viennent, le 5 octobre 1905, à établir la performance 
qui est encore leur record et le record du monde. 

Nous reproduirons in extenso la traduction d'une 
lettre offrant une grande importance. Cette lettre, adres- 
sée de Dayton (Ohio), le 17 novembre 1905, par les 
frères Wright à M. Georges Besançon, directeur de 
VAérophile, résume leurs principaux essais à Spring- 
fleld. Dans le texte anglais, les distances sont expri- 
mées en kilomètres et mètres. 

Maintenant, cher monsieur, que notre série d'expériences 
est terminée, nous nous faisons un plaisir de vous en en- 
voyer le compte rendu. 

En raison d'un certain nombre de changements que nous 
avons apportés à notre appareil 1904, nous n'avons obtenu 
aucun résultat nouvrau, pendant les huit premiers jours de 



(1) Wilbur et OrvlUe Wright (yAérophtte), 



cette année, période qui a servi aux essais de notre machine. 

Cest seulement le 6 septembre que nous avons réussi à 
battre notre record de Tannée dernière, qui était de 4 kil. 500. 
L*état de liquéfaction du sol, résultat des pluies fréquentes 
en été, a grandement contrarié nos expériences. Les progrès 
ont été néanmoins rapides, et, le 26 du mois de septembre, 
nous avons, pour la première fois, dépassé les 10 milles, 
ayant fait 17 kil. 961 en 18 m. 9 s. Le réservoir à essence 
aurait bien contenu une provision suffisante pour un vol de 
20 minutes, mais on perd toujours un peu de temps pour 
prendre le départ, après que le moteur a été mis en marche. 

Cest ainsi que, le 29 septembre, a été arrêté, à 19 kil. 570 
un vol que nous avions fait en 19 m. 55 s., à cause du 
manque d'essence. 

Le 30 septembre, un des coussinets de la transmission a 
chauffé, interrompant le vol après 17 m. 15 s. Nous n'avions 
de godet à huile sur aucun des coussinets, et nous avions 
dû nous contenter de quelques gouttes que nous introdui- 
sions juste avant le départ, et qui avaient été suffisantes 
pour les vols plus courts. 

Le 3 octobre, nous avons placé sur l'appareil un réservoir 
plus grand, d'une capacité suffisante pour un vol d'une 
heure. Toutefois, le vol, ce jour-là, fut limité à 24 kil. 535 
accomplis en 25 m. 5 s., à cause de réchauffement d'un cous- 
sinet. 

Le 4 octobre, nous avons adapté au coussinet qui nous 
avait donné le plus d'ennuis, un godet graisseur ; mais, 
après être resté dans l'air 33 m. 17 s., un autre coussinet 
s'échauffa et força l'opérateur à retourner au point de départ 
et à atterrir. Une distance de 33 kil. 456 avait été couverte. 

Le 5 octobre, après avoir adapté un godet graisseur au 
seul coussinet qui ne marchait pas encore bien, nous mimes 
la machine en marche. Par inadvertance, on avait oublié de 
refaire le plein du réservoir après un essai préliminaire, 
et il n'a pu fournir de l'ossence pour un temps plus long que 
38 m. 3 s., temps pendant lequel une distance de 38 kil. 956 
fut couverte. 

Tous ces vols ont été faits en cercle en revenant et passant 
au-dessus des tètes des spectateurs restés au point de départ, 
plusieurs fois pendant le vol. L'atterrissage se faisait tou- 
jours sans la moindre avarie. 

Quoiqu'un train routier, ainsi que la voie ferrée de la 
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Compagnie électrique de Dayton et Springfield passassent 
tout le long du champ d'expériences, nous avons pu, en choi- 
sissant notre moment, faire nos vols de 10 à 15 minutes 
dans le secret le plus complet. Les fermiers voisins, seuls, 
ont été témoins de tous nos vols. Mais, dès que les vols ont 
été plus prolongés, il nous a été impossible d'éviter le pas- 
sage des trains, et la nouvelle de ce que nous faisions s'est 
répandue si rapidement que, dans le but d'empêcher le public 
de se rendre compte de l'appareil, nous avons été obligés de 
cesser tout d'un coup nos expériences, juste au moment où 
nous sentions que nous étions en mesure de rester plus 
d'une heure en l'air. 
Respectueusement, 

(Signé) : Wilbur et Orville Wright 
per O. W. 

P.'S, — Si l'éditeur de VAérophile désirait personnelle- 
ment contrôler l'exactitude de notre rapport sur ce que nous 
avons fait en 1903-1904-1905, nous nous ferons un "plaisir de 
vous indiquer quantité de citoyens très connus à Dayton, 
qui ont assisté aux vols de 1904 et 1905, et les noms d'em- 
ployés de la station de sauvetage de Kill-Devil qui ont 
assisté à nos premiers vols, près Kitty-Hawk (N.-C). 

Cette lettre provoqua en France un doute à peu près 
unanime. Les sceptiques ne pouvaient admettre que des 
résultats aussi étonnants aient été obtenus en Tabsence 
de tout journaliste. Ils s'étonnaient de ce que les évolu- 
tions aériennes n'aient pas été photographiées ; ils fai- 
saient ressortir que Springfield se trouve à proximité 
d'une ville de 80,000 habitants. 

Les rares partisans des aviateurs opposaient les rai- 
sons suivantes : les frères Wright n'ont aucun intérêt 
à bluffer, à propager dans le monde une supercherie 
scientifique. Ce sont des hommes sérieux, qui ont envi- 
sagé l'aviation comme un sport jusqu'en 1903, mais 
veulent, désormais, en tirer bénéfice. Hs cachent leur 
appareil jusqu'au jour de sa vente, car l'aéroplane, 
composé assurément des travaux antérieurs, doit être 
difficilement brevetable. Ils craignent, avec raison sans 
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doute, que la machine volante ne soit copiée après !e 
simple coup d'œil d*un homme versé dans les choses 
de l'aviation. 

Et ceux-là plaidaient encore : les frères Wright ont un 
passé scientifique. Ils travaillent la question depuis 1900, 
et Ton ne conteste pas leurs essais de planeurs. En ce 
qui concerne les mesures de vitesse et de durée, prises 
à Taide d'instruments de précision, leurs mémoires font 
état d'une méthode qui n'a rien d'empirique. Si nous 
manquons de renseignements précis, il ne faut en accu- 
ser que le caractère pratique des Américains, ne s'en- 
thousiasmant guère, montrant fort peu de curiosité pour 
tout ce qui n'est pas immédiatement négociable. 

Les premiers objectaient : pourquoi donc les frères 
Wright ne proposentrils leur inventfon à leur gouver- 
nement ? Parce que, répliquaient les seconds, un gou- 
vernement ne peut se rendre acquéreur d'un engin non 
brevetable dont le monopole serait impossible à conser- 
ver. Puis il est facile de créer, pour un prix infiniment 
moindre que la somme demandée par les Wright, un 
aéroplane analogue, sinon meilleur. 

Finalement, les croyants invoquaient, contre les scep- 
tiques, les témoignages des fermiers de Springfield, 
l'enquête du Scientific American, et les déclarations de 
rhonorable iM. 0. Chanute, qui se portait garant de 
l'honnêteté de ses remarquables élèves. 



Le 10 février dernier, le correspondant de VAuto, k 
New- York, télégraphiait à ce journal : 

« L'armée américaine a commandé aux frères Wright, à 
M. Herring (de New-York), et à M. Scott (de Chicago), trois 
aéroplanes. Le premier sera payé 25.000 dollars (125.000 fr.), 
le second 20.000 (100.000 fr.), et le troisième 1.000 dollars 
(5.000 fr.). Le cahier des charges impose aux soumission- 
naires certaines conditions de vitesse et de durée. » ' 
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Complétons cette information sensationnelle : 

Les essais de recette auront lieu sous le contrôle du Signal 
Corps, au fort Myers (Virginie). Ils comporteront : 1® une 
épreuve de vitesse moyenne sur 5 milles aller (8 kil. 45 m.) 
et 5 milles retour, soit 10 milles au total (16 kil. 90 m.) ; 
2® une épreuve d'endurance d'une heure de vol continu à la 
vitesse de 40 milles à l'heure (64 kil. 360 m.). L'aéroplane doit 
être monté par deux personnes. 

Chacun des soumissionnaires peut faire trois tentatives 
dans chaque épreuve de recette. Si un appareil fait moins 
de 40 milles à l'heure, il est pénalisé, et le prix payé sera 
moindre que le prix demandé ; s'il fait moins de 36 milles à 
l'heure, il sera purement et simplement refusé ; s'il fait 
plus de 40 milles à l'heure, le prix convenu sera majoré 
suivant une certaine progression, et se trouvera presque dou- 
blé si la vitesse atteint 60 milles à l'heure. 

En cas d'insuffisance de l'engin sur un point quelconque 
de ce programme rigoureux, la caution espèces — 10 % — 
ne sera pas remboursée. 

Les cautions versées ont été de : 10.000 francs pour 
M. Herring ; de 12.500 francs pour les frères Wright, et de 
500 francs seulement pour M. Scott, qui a peut-être simple- 
ment cherclié une réclame peu coûteuse, car il est difficile- 
ment admissible qu'on puisse construire une machine volante 
automobile pour 5.000 francs. 

Le prix convenu ne s'entend que de l'achat d'un appareil, 
sans aucune licence de brevet ni monopole de fabrication. 



En mai 1908, les frères Wright regagnent Kill-De- 
vil-Hills. Ils veulent se familiariser dans la solitude, 
loin des habitants de Dayton, que leurs recherches ont 
enfin fini par émouvoir, avec de nouveaux dispositifs. 

En effet, ils ne se couchent plus sur l'appareil ; ils 
sont assis. Voici d'ailleurs, à ce propos, la lettre que 
les aviateurs ont adressée à VAérophile le 3 juin 1908 : 

D'après notre contrat avec le gouvernement des Etats- 
Unis, notre machine doit avoir une vitesse de 40 milles à 







Croquis de Wilbur Wright indiquant la position de Kitty Hawk et de Kill-Devil Hills. 
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rheure et porter deux hommes, avec le combustible néces- 
saire pour un vol de 125 milles (200 kilomètres). Nos expé- 
riences de mai 1908 furent effectuées dans le but d'éprouver 
la machine dans le sens mentionné, et pour nous permettre 
de nous familiariser avec les nouveaux leviers. 

Nous ne fîmes aucune tentative pour battre notre record. 

Dans la plupart des plus longs vols effectués cette année- 
ci, nous réussîmes à décrire un grand cercle avec atterrissage 
au point de départ. 

Notre terrain est une grande plaine sablonneuse, marquée 
çà et là de collines de sable amoncelé par les grands vents 
dominant en cet endroit. La seule habitation près de notre 
camp est la station de sauvetage de Kill-Devil, qui se trouve 
sur la côte à une distance d'un mille. Le personnel de cette 
station fut témoin des vols de cette année, comme il Tavait été 
de ceux de 1903. Un certain nombre de journalistes purent 
aussi voir nos dernières expériences, des bois et des collines 
environnantes. Quelques-uns visitèrent nos campements. 

La vitesse du vent, au cours des différents vols, fut me- 
surée au moyen d'un anémomètre à main, à l'altitude de six 
pieds au-dessus de la plaine. Les mesures, dans la plupart 
des cas, furent prises au point de départ pendant les vols. 
Les vols du 11 mai et les suivants, furent mesurés par un ané- 
momètre Richard, attaché à la machine de la même façon 
que dans les vols de 1906. Les chiffres donnent la distance 
accomplie à travers l'espace. Dans un air calme, ces chiffres 
devraient coïncider avec les distances par rapport à la terre, 
mais pour les vols effectués en cercle par un temps de vent, 
la longueur du parcours ne coïncidera pas exactement avec 
la distance par rapport à la terre, parce qu'il faut plus de 
temps pour voler contre le vent qu'avec lui. 

Les vols les plus courts en ligne droite furent arrêtés 
pour éviter des collines et un terrain dangereux. Le dernier 
prit fin par suite d'une erreur de l'opérateur, erreur qui 
força la machine à piquer vers le sol. La section centrale du 
plan supérieur fut sérieusement brisée et déchirée, et le 
cadre supportant le gouvernail d'avant fut cassé. A part 
cela, il n'y eut que peu de donmiages. Le moteur, les radia- 
teurs et la machine demeurèrent intacts. 

Wright brothers. 
3 
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Les essais en question sont résumés dans le tableau 
suivant. Les distances mesurées par Tanémomètre flxé à 
la machine sont données en mètres ; les distances mesu- 
rées sur terre, en pieds. 



DATES 


DISTANCES 


DURÉE 


VITESSE ID VEST 
par scnië« 


CIRCONSTANCES 

DU VOL 


6 mai I9(i8 


1.008p. (337 m.) 


22 g. 


4 À 6 mètres. 


Contre le vent. 


8 mai 1908 


956 p. (297 m.) 


31 s. 


9 mèlres. 


— 





Î.186p.(666m) 


59 8.5 


7 mèlres. 


— 


H mai 11)08 


1.230 mèlres. 


1 m. 11 s. 


4 mèlres. 


— 




2.140 mètres. 


2 m. 28 s. 


— 


Vn demi -cercle. 





2.473 mètres. 


2 m. 11 s. 


— 


3/4 de s»rde. 


13 mai 1908 


996 mëlren. 


51 9. 


— 


Contre le vent. 




3 003 mètres. 


2 m. 44 s. 


7 à 8 mèlres. 


Presque un cercle. 


....... 


■ ■ 


2 m. 40 s. 


6 à 7 mèlres. 


Cercle complet. 





3.820 mèlres. 


3 m. 20 s. 


— 


— 


14 mai 1908 


340 mètres. 


28 s. 


— 


Contre le vent. 




4.030 mèlres. 


3 m. 40 s. 


8 mètres. 


Cercle complet. 


— • 


8.030 mèlreii. 


7 m. 29 s. 




Un cercle et demi. 



Les deux premiers vols du 14 mai ont été exécutés par 
les deux frères, montant ensemble Tappareil. Un seul 
d'entre eux était à bord, lors des autres expériences. 



Le 10 avril 1908, VAuto publiait une autre information, 
non moins sensationnelle : l'achat, sous conditions, par 
un comité représenté par M. Lazare Weiller, du brevet 
français des frères Wright. Ce comité, ajoutait VAutOy 
remettra aux aviateurs, après l'exécution du programme 
imposé et accepté, la somme de 500.000 francs. 

Le l^* juin, Wilbur Wright arrivait à Paris et descen- 
dait chez M. Hart. 0. Berg, son associé. Peu après, il 
se rendait au Mans où il avait choisi, pour résoudre 
le programme Weiller, son champ d'expériences, et 
commençait le montage de l'aéroplane à l'usine 
Bollée. Il avait laissé aux Etats-Unis son cadet, Orville, 
qui, de son côté, tentera, en septembre, de satisfaire 
aux conditions du Signal-Corps. 
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CHAPITRE III 
La Preuve 



Rt dire quMIs ont éié trait(''.s de b]ufl>nr> !... 
(/^s j'oumauj' parisiens.! 



La plupart des personnalités françaises s'occupant 
théoriquement ou expérimentalement de locomotion 
aérienne, doivent aux frères Wright les excuses les 
plus plates. Ces excuses, d'ailleurs, furent déjà formu- 
lées par la presse quotidienne, politique et sportive, 
dont les représentants assistèrent, au champ de courses 
du Mans, — Thippodrome des Hunaudières, — à l'in- 
déniable preuve fournie par Wilbur Wright, Taîné des 
premiers hommes-oiseaux. 

J'ai eu moi-môme la bonne fortune de me trouver 
aux Hunaudières, le 8 août 1908, date de la mémorable 
démonstration. Je vais donc essayer de donner à nos 
lecteurs une idée de la maîtrise incomparable des 
aviateurs américains, dans l'art prestigieux d'imiter 
les oiseaux. 

Longtemps, trop longtemps, les frères Wright ont 
été accusés de bluff en Europe, peut-être môme dans 
leur pays natal. Ils sont aujourd'iiui consacrés par la 
France, et je ressens un plaisir intense de compter 
parmi les premiers qui répareront la flagrante injus- 
tice. 

Wilbur Wright a volé, nous l'avons vu évoluer, nous 
avons constaté son expérience datant de plusieurs 
années, sa connaissance approfondie dn méfier d'oi- 
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seau. Il serait toul aussi puéril de contester le premier 
vol du 17 décembre 1903, dans la Caroline du Nord, 
que de nier les récentes expériences de la Sarthe. 



Je me trouvais donc, le 8 août, à la première heure, 
sur rhippodrome des Hunaudières (8 km. du Mans, 
route de Tours). Imaginez-vous une grande clairière 
ovale, de 800 m. de longueur sur 350 m. de largeur, 
dans un bois de pins rappelant les pinadas landaises. 
L'analogie serait même absolue, si la plainte du vent 
ne troublait seule le silence. Là-bas, près de l'Atlanti- 
que, la chanson mélancolique de la brise et la clameur 
lointaine de la mer s'étreignent dans les cîmes... 

Le terrain est loin d'être plat et découvert. Il ondule, 
planté d'arbres, coupé de profondes ornières. Il suffit 
cependant, nous allons voir pourquoi, à Wilbur 
Wright. 

Sur le sol, fut posé un rail de bois de 24 m. de lon- 
gueur, sur lequel gUsse une barre transversale suppor- 
tant l'aéroplane. Lorsque les hélices entrent en action, 
l'oiseau artificiel file rapidement sur cette voie de lan- 
cement, s'envole avant d'en avoir même atteint l'extré- 
mité, obéissant à l'action du gouvernail de profondeur. 

Le rail suffit lorsque le vent souffle. Par temps calme, 
un pylône s ajoute à ce dispositif. Le pylône, en bois, 
a 6 m. de hauteur. Des disques de fonte — 700 kg. 
environ — sont hissés au moyen d'un palan, à son 
sommet ; l'aviateur met son moteur en marche, puis 
déclanche le système provoquant la chute des disques 
reliés au chariot porteur par un câble passant sur des 
poulies de renvoi. L'appareil, projeté à la façon d'une 
raUipulte, acquiert, en quelques mètres, la vitesse néces- 
saire à l'essor. 

Peut-être avez-vous assisté à des expériences d'avia- 
tion, à Bagatelle, à Bue, à Versailles, et même à Issy- 
les-Moulineaux ? Partout vous avez observé que pour 
acquérir sa vitesse, l'appareil prenait son élan sur une. 
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deux: ou Irois roues. Dans le type Wright, les roues 
sont proscrites. Son mode de départ supprime le lourd 
châssis, la voiture offrant une si grande résistance à 
l'avancement, que nos machines volantes remorquent 
dans l'atmosphère. De plus, le type Wright peut quitter 
le sol de n'importe quel point de la terre. S'il exige un 
rail et un léger pylône, peu lui chaut, par contre, la 
nature du terrain, qu'il soit uni comme un billard, 
rocailleux, ou fraîchement labouré. Cette qualité a quel- 
que valeur. Que le vent souffle ou ne souffle pas, il 
n'est besoin que d'un parcours terrestre maximum de 
20 m. C'est la réalisation du souhait principal des par- 
tisans de l'hélicoptère et de l'ornithoptère. La machine 
Wright s'élance quasiment de pied ferme, corrige le 
défaut que ceux-ci ont sans cesse reproché à l'aéro- 
plane. 



La machine fut placée sur le rail lorsque le crépus- 
cule tomba, doucement triste. L'on avait auparavant 
essayé le moteur qui tourne à merveille, et vérifié tous 
les petits détails de l'appareil que Wright visita lon- 
guement, minutieusement. L'homme tant discuté, vou- 
lait gagner la partie dès le premier jour. Il porte un 
nom à ce point célèbre en Aéronautique que le plus 
petit échec ne lui est pas permis. L'heure était grave ; 
il en avait conscience. 

Comme le calme était absolu, il dut employer la mé- 
thode du pylône. 

Les hélices entrèrent en action ; l'aviateur prit seul 
place à son bord. Soudain, il dé«lancha le système 
qui provoque la chute des disques, et Taéroplane 
glissa rapidement fl). Il n'avait pas atteint l'extrémité 
de la voie de lancement qu'il était déjà à l'essor, lancé 



(1) Les 24 m. du rail sont franchis en quatre secondes. Soit une 
vitesse de 6 mètres à la seconde. 

Lorsque les hélices sont mises en marche, l'appareil est maintenu 
immobile sur la voie de lancement par un taquet, et 11 est si 
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dans Tair bleu I Immédiatement, il décrivait une demi- 
volte, gagnait 10 m. d'altitude. Le spectacle était pres- 
tigieux et charmant. Nous vîmes le grand oiseau blanc 
surplomber la piste à main gauche, passer, en deux 
grands orbes, au-dessus de petits arbres, de son han- 
gar, du poteau d'arrivée de l'hippodrome. Nous pûmes 
distinguer aisément les manœuvres précises du pilote, 
constater sa science parfaite du métier d'oiseau, remar- 
quer le gauchissement des ailes dans les virages, les 
diverses positions des gouvernails. Des tribunes, où se 
tenaient les témoins de la prouesse, une immense 
acclamation retentit, monta vers le cerveau du magi- 
que automate, et, lorsque après 1 m. 45 s. d'évolutions, 
Wilbur Wright regagna le sol avec une légèreté incon- 
cevable, toutes les mains se tendirent vers lui. A ce 
moment, j'ai enfin vu l'émotion pâlir le visage de cet 
homme si ilegmatique qu'il semblait que jamais son 
masque dût tressaillir. 

L'appareil venait d'évoluer dans une stabilité trans- 
versale parfaite ; il était descendu comme un oiseau, 
glissant à peine sur -ses patins, sans que ses surfaces 
portantes aient frémi ! En outre, le vol avait débuté 
par la difficulté, par un virage ! 

Parmi les témoijis, se trouvaient deux officiers rus- 
ses délégués par leur gouvernement, et plusieurs mem- 
bres de TAéro-Club de France : MM. Archdeacon, 
Louis Blériot, Ernest et Paul Zens, René et Pierre Gas- 
nier, Ilart. 0. Berg, Léon BoUée, G. Durand, secrétaire 
général de l' Automobile-Club de la Sarthe, etc. 



Les jours suivants, les vols continuèrent. Leur durée 
fut de 42 s. et de 4 m. 41 s. en un huit (10 août) ; de 



parfaitement établi que la rotation des propulseurs ne détermine 
pas de vibrations dans sa structure. 

Les biplans français, montés sur roues, doivent être retenus par 
plusieurs aides, en attendant que l'avialeur donne le signal du 
départ. 




L'aéroplane, vu de l'avant. 
Les roues que l'on dislinKue ne sont utilisées que pour amener l'appareil à son point de départ. 




Le nil de l.-mcement. 



I Photo " Vie au (iiand Air".) 
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3 m. 43 s. en trois orbes (il août) ; de 6 m. 56 s. en 
six orbes ; de 40 s. et de 1 m. 44 s. à 20 m. d'altitude 
(12 août) ; de 8 m. 13 s. 2/5 en sept orbes et à 30 m. 
de hauteur (13 août). Maltieureusement, ce jour-là, un 
second vol de 40 s. se termina par un accident matériel : 
à Tatterrissage, Tune des ailes toucha le sol et se brisa. 

Wright expliqua ainsi l'accident : « Voyant que mon 
moteur ne rendait pas, j'ai voulu descendre, mais, à 
12 m. du sol, apercevant devant moi une fondrière, j'ai 
viré pour éviter un accident. Malheureusement, 
je me suis trompé dans la manœuvre de mes leviers, 
et, au lieu de redresser mon aéroplane à droite, je l'ai 
envoyé à gauche. Il était trop tard pour me redresser, 
et je suis tombé par le travers. » 

Une fois cette explication donnée, Wright reprit sa 
sérénité et sifflota doucement. Il ne paraissait nulle- 
ment ému. 

Cette fausse manœuvre, je tiens à Texpliquer à mon 
tour. 

Il y a déjà quelque temps, Wilbur et Orville Wright 
décidèrent de ne plus s'allonger sur l'appareil, mais 
de se tenir assis. Ils relièrent dans ce but les comman- 
des à des leviers, et se rendirent, pour expérimenter 
dans le calme le nouveau dispositif, à Kill-Devil-Hills, 
près de Kitly-Hawk, qui fut le théâtre de leurs essais 
de vol plané. En mai 1908, ils montèrent ensemble la 
machine dont quatre leviers déterminaient les mouve- 
ments horizontaux ou verticaux. Mais, au Mans, Wil- 
bur Wright est privé de l'aide de son frère. Il a dû, 
nécessairement, modifler le système des commandes, 
réduire à deux le nombre des leviers, ce qui TobUge à 
acquérir d'autres réflexes, l'expérimentateur devant 
remédier immédiatement aux défauts de stabilité dans 
les deux sens. 

Nous allons examiner les dispositifs équilibreurs, 
après avoir décrit l'ingénieux appareil, l'oiseau qui 
n'est plus mystérieux. 
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L'envergure des surfaces portantes du biplan Wright 
allcint 12 m. 50. Elles sont parallèles, légèrement con- 
caves en dessous, tendues de toiles. Surface : 50 m' ; 
largeur des plans : 2 m. ; hauteur entre les plans : 
1 m. 80. 

A l'avant, à 3 m. des surfaces, le gouvernail horizon- 
tal de profondeur biplan. A l'arrière, à 2 m. 50 des sur- 
faces, le gouvernail vertical de direction, également 
biplan. Longueur totale : 10 m. 

Entre les plans, se trouve le moteur à quatre cylin- 
dres, refroidissement par eau, de 25 chevaux de puis- 
sance, pesant 75 kg. sans accessoires et 90 kg. en ordre 
de marche, soit 3 k. 600 au cheval (1). Ce moteur, 
tout comme l'ensemble de l'aéroplane, est l'œuvre 
exclusive des frères Wright. Il ne diffère pas sensible 
ment d'un moteur d'automobile, tourne admirablement. 
A sa droite, un radiateur en tubes plats, en cuivre. A 
sa gauche, les sièges du pilote et du passager, et le 
levier dont la manœuvre simple gauchit les extrémités 
postérieures des ailes, procure une stabilité transver- 
sale parfaite. 

Le moteur transmet son énergie à deux hélices en 
bois, de 2 m. 80 de diamètre, par des chaînes croisées, 
passant en des tubes d'acier qui les guident. Ces héli- 
ces, tournant, bien entendu, en sens inverse, pour 
éviter le couple de torsion, travaillent logiquement à 
l'arrière des plans. Elles sont démultipliées dans le 
rapport de 33 à 9, tournent relativement avec lenteur, 
à 450 tours. 

Le poids total de l'aéroplane, monté par un seul avia- 
teur, atteint 450 kg. 

Hormis la partie mécanique et la voilure, l'aéroplane 



(1) Quatre cylindres en fonte, chemise d'aluminium ; circulation 
d'eau ; 108 d'alésage et 100 de course ; soupapes d'admission auto- 
matiques ; allumage par rupteur ou par bougies, graissage auto- 
matique avec circulation d'huile au moyen d'une pompe. Une autre 
pompe envoie directement l'essence dans les cylindres. Pas de car- 
burateur ; cinq paliers. 
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est entièrement construit en bois, en spruce, sapin 
américain léger et très résistant. Il ne comporte pas de 
ressorts dans la suspension. Deux tendeurs, seulement, 
dans son gréement. Enfin, les manœuvres de Taviateur 
semblent très simples, et je ne doute pas que Tun de 
ses camarades français ne puisse régaler, après quel- 
ques essais, à bord d'un aéroplane analogue. 

Ajoutons que le type Wright n'a pas de queue. Le 
gouvernail de direction se déplace, à Tatterrissage, dans 
le sens vertical. Les montants reliant les deux surfaces 
sont articulés et peints ji Taluminium. 

Disons encore qu'au moment d^atterrir, Taviateur 
arrête instantanément son moteur en opérant une trac- 
tion sur une cordelette, qui maintient alors les sou- 
papes ouvertes. 

• Deux longs patins,* une sorte de traîneau, supportent 
rensemble à fleur du sol, à 40 cm. à peine. 

Une critique, maintenant : les arbres des hélices rou- 
lent dans des coussinets de bronze dépourvus de bu- 
tées à billes. Un graisseur est bien disposé sur ce point 
de la partie mécanique, mais enipechera-t-il i'éclmulfe- 
ment dans un vol prolongé ? Aux Etats-Unis, les cous- 
sinets ont chauffé à diverses reprises. 11 est vrai que le 
jour du record, — 38 km. 956 m. en 38 m. 3 s., 5 octobre 
i9o.j, — ce gros inconvénient ne s'est pas renouvelé ; 
le vol ne fut interrompu que faute d'essence. Néan- 
moins, de l'avis de toutes les compétences, les Wright 
auraient commis une véritable hérésie en matière de 
mécanique. 

Par contre, leur idée de gauchir les ailes, afin d'assu- 
rer la stabilité transversale, a été admirablement con- 
çue et non moins admirablement exécutée. En gauchis- 
sant l'extrémité des plans, c'est-à-dire en ramenant «su 
avant, au moyen de fils d'acier passant sur des poulies 
de renvoi, celte partie de la surface portante, l'expéri- 
mentateur augmente l'angle d'incidence du côté qui 
tend à s'abaisser. D'autre part, la même manœuvre di- 
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minue cet angle du côté qui tend à s'élever. Le bord 
antérieur, plus épais, reste fixe. 

Mais cette modiflcation détermine un ralentissement 
de la vitesse de l'aile dont la résistance a augmenté. 
En d'autres termes, la vitesse de l'aile présentée sous 
le plus grand angle diminue, tandis qu'augmente la 
vitesse de l'aile présentée sous l'angle plus petit, et 
cette dernière aile tend à neutraliser l'effet cherché. 

Dans leur brevet français, délivré le 27 janvier i908, 
les frères Wright expliquent qu'ils disposent, à droite 
et à gauche du centre, des « vannes » Verticales, dont 
la résistance détruit les phénomènes secondaires, en 
obligeant 1 ensemble de l'appareil à se mouvoir à la 
môme vitesse. Ces vannes n'ont pas encore été dispo- 
sées sur l'aéroplane expérimenté au Mans. Quoi qu'il 
en soit, et malgré les phénomène^ secondaires, la sta- 
bilité latérale ne laisse rien à désirer. 

Le gouvernail de profondeur est chargé de l'équilibrQ 
longitudinal. L'aviateur l'emploie constamment. Ces 
mouvements, tout comme ceux que demande Téquilibre 
transversal, doivent s'exécuter machinalement après 
un apprentissage assez bref. Nos réflexes nous empê- 
chent de tomber lorsque nous sommes dressés, immo- 
biles sur nos pieds, et le bicycliste, ainsi que l'oiseau 
d'ailleurs, rétablit sans cesse son équilibre, sans son- 
ger à sa constante instabilité. 

Voilà qui nous amène à des rapprochements assez 
étranges, mais ne manquant pas de justesse : le type 
Wright, privé de queue, dont le pilote doit toujours 
surveiller l'équilibre longitudinal, nous le comparerons 
à une bicyclette. Nous songerons au tricycle en pré- 
sence des biplans français, dont la queue cellulaire 
assure à peu près automatiquement cette môme sla- 
biliié. A première vue,, le type français paraîtra plus 
stable, mais, à la réflexion, la machine volante améri- 
caine, inflniment plus maniable, plus souple, obéis- 
sant instantanément à la volonté du pilote, semble pré- 
férable. Si l'expérience n'avait prouvé son énorme su- 




L'atTophinc sar le mil de lameinent. 
Lf>« iiiM|ne«( de funte liisK^s au commet du pylône vunt. en tonihan', donner en quelques mètres h l'appareil 
la vile^îMî nécessaire a l'envol. Ces disques «ml reliés a Tuéroplane au moyen d'un câlde passant sur des 
poulies de renvoi. 




VVillmr VVrighl à bord de son a(^roplane. iPhoio Jiranger.i 

La main droite de l'aviateur *%t posée sur le levier qui Kaurhil les ailes ; la gauche «ur le levier du Kouver- 
nail de profondeur ; les pieds, sur la barre qui déclanchera les disques. 




1^ 
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périorité sur les engins qui ne sont que ses copies 
approximatives, incomplètes, je vous poserais celte 
question : « Du tricycle ou de la bicyclette, quel est 
l'appareil le plus stable ? » Et j'aurais la certitude que 
votre réponse serait paradoxale peut-être, mais exacte 
assurément. 

Wilbur Wright a déjà repris ses expériences au camp 
d'Auvours, également situé dans les environs du Mans, 
au-dessus d'une plaine de 5 kil. de longueur sur 900 m. 
de large, plus favorable à ses évolutions que le petit 
hippodrome des Hunaudières. Il virait cependant aux 
Hunaudières avec la plus grande aisance, dans un 
rayon que pas un biplan français n'eût trouvé suffisant. 
Il y volait indifféremment à main droite ou à main 
gauche, changeait de main en cours de vol, manœuvre 
jusque-là inédite en Europe. Au camp d'Auvours, 
prochainement, il remplira les conditions imposées 
par M. Lazare Weîller et son comité, concernant 
l'achat de ses brevets pour la France et ses colonies. 
Le traité stipule que le comité remettra à l'aviateur 
la somme de 500.000 francs, à la condition de le voir 
exécuter deux vols atteignant chacun un parcours 
de 50 kilomètres par vent moyen (1) et à quelques 
jours d'intervalle. L'aéroplane devra être monté 
par deux personnes, posséder la provision d'es- 
sence nécessaire à un voyage de 200 km. Pont partie 
du comité, outre M. Weiller' : fAM, Léanié ''de l'Insti- 
tut), Léon Bollée, baron de Castex, etc. Ceux-ci, tout 
comme les sporlsmen qui se sont rendus au Mans der- 
nièrement, ne cachent pns rnrlmirntion qnMIs <^prouvcnt 
pour Taéroplane Wrip^ht. Ne le virent-ils pas s'envoler 
avec une aisance stupéfiante, planer admirablement au- 
dessus de la clairière semée de bruyère rose d'un bois 
de pins mélancoliques ? 

Des savants, tels que M. S. Drzewiecki, ont été en- 



Ci) Ce vent devra avoir une vitesse mlnfma de 6 m. & la seconde, 
soit 21 kil. 600 m. à Fheure. 
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thousiasmés : « Ma foi, m'a déclaré cet éminent avia- 
teur, je vois déjà chaque ville possédant prochainement 
un port de machines volantes. Ces ports seront des pla- 
ces érigées en forme de cône, et entourées de han- 
gars. » 



Le lecteur connaît l'aéroplane Wright, les caractéris- 
tiques essentielles, les premiers résultats obtenus. Peut- 
être, maintenant, désire-t-il connaître l'homme ? 

Ceux-là mômes qui se gaussèrent le plus des aviateurs 
américains, furent tout surpris de découvrir, en Wil- 
bur Wright, un modeste, un timide, qu'horripilent la 
foule et les photographes. Il avait étonné auparavant 
les ouvriers "de l'usine Bollée, où il exécuta le montage 
de l'aéroplane, par son habileté singulière et sa ponc- 
tualité. Il les a remplis d'admiration. Comme eux, il 
obéissait à la sirène de l'usine, reprenant ou abandon- 
nant, au coup de sifflet, son travail méticuleux et déli- 
cat. Dans ce travail, il n'eut pas le moindre collabora- 
teur, et l'on peut dire avec r9,ison que pas une couture, 
pas un écrou, n'ait été l'objet de ses longues médita- 
tions. 

Aussi bien, l'homme est habitué à ne compter que 
sur lui-même, à l'existence solitaire, quasiment érémi- 
tique. lî apporta à l'usine *Bollée tout ce qui devait lui 
être nécessaire, jusqu'à de la ficelle, de- la colle, du fer ! 
Il n'eût pas agi autrement si, au lieu de se rendre dans 
la préfecture de la Sarthe, il se fût dirigé vers les dunes 
perdues de la Caroline du Nord !... Il adore d'ailleurs la 
vie de campement. Du jour où son aéroplane fut trans- 
porté au hangar rudimentaire des Hunaudières, puis 
au camp d'Auvours, il ne l'a pas quitté. Le soir, la lon- 
gue journée de travail terminée, il s'enveloppe dans 
une couverture et s'endort, en rêvant aux solitudes de 
Kitty-Hawk ou de Kill-Devil-Hills, sous les ailes de son 
oiseau artiflciel... 
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J'ai dit qu'il était extrêmement habile et débrouil- 
lard. Alors qu'il cousait la voilure, il lui arriva de cas- 
ser son aiguille. Il en fabriqua une autre sur-le-champ, 
sans avoir la pensée qu'il pût se trouver une mercerie 
dans les environs. 

Wilbur Wright est haut de' taille, mesure 1 m. 80, 
maigre, sec. souple dans ses complets gris. A quarante 
et un ans, il a la sveltesse d'un lévrier (1). Sa physio- 
nomie douce, grave, énergique, est le reflet de sa droi- 
ture, de sa dignité. Son interlocuteur éprouve la certi- 
tude qu'il n'a jamais menti ^2}. 

Le front est haut, admirablement intelligent, et de 
larges yeux clairs, illuminant la face de cet ascète- 
sportsman, sont le limpide miroir de sa belle âme pure. 
Il est flegmatique, étonnamment, et silencieux. En pré- 
sence d'un nombreux public, il conserve son isolement, 
prête aux curieux à peu près la même attention qu'aux 
vaches laitières paissant, çà et là, le champ d'expérien- 
ces. Voilà qui démontre surabondamment la force 
de son caractère. Et n'a-t-il pas dédaigné, sans jamais 
les démentir, les fabuleux romans, les absurdes pro- 
pos de la presse américaine (3) ? L'impatience de cent 
mille personnes ne hâterait pas le rythme de sa mar- 
che. Il suit le programme qu'il s'est tracé, et j'ai par- 
fois, ainsi que bien d'autres, attendu tout le long du 



(1) Wilbur Wright est né en 1867 ; son frère, Orville, en 1871. 

(2j L'expression est de M. Hart. O. Berg qui, après avoir décidé 
l'aviateur à tenter le programme Weiller, a pris en main ses 
intérêts. En différentes circonstances, la haute courtoisie de 
M. Hart. O. Berg fut vivement appréciée par les sportsmen accourus 
au Mans. 

Nous devons également remercier M. Léon Bollée, président do 
TAéro-Qub de la Sarthe, et les membres de cette jeune société 
déjà en plein prospérité et affiliée à l'Aéro-Club de France. 

(3) Les informateurs (7) les moins exagérés le faisaient voler à 
raille mètres d'altitude, au-dessus de la mer ! Or, dans une 
interview publiée par ïAuto, Wilbur Wright, tout en déplorant 
ces fantaisies incompréhensibles, a déclaré n'avoir jamais dépassé 
39 kll. comme distance, et 35 mètres comme hauteur. 
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jour, rheure de Tessai. 11 n'a communiqué ce pro- 
gramme à personne. Enfin, il n'a jamais formulé une 
critique k l'endroit de ses confrères en aviation, amé- 
ricains ou français (i). 

Sa culture intellectuelle est profonde. A ses rares mo- 
ments de détente, il discuta, littérature, science, musi- 
que, peinture, avec autorité. Il n'est jamais entré au 
Louvre ; il en connaît cependant tous les tableaux. Je 
possède de lui un croquis des dunes de Kitty-Hawk ; 
en une seconde il en indiqua les points essentiels. 
Wilbur Wright est une personnalité vraiment curieuse. 
Un jour qu'il rêvait un moment, les yeux perdus 
vers la lisière du bois qui encercle sa maison 
d'oiseau, il m'a fait songer à ces moines de l'Asie-Mi- 
neure, vivant juchés sur des pics inaccessibles. L'âme 
de Wilbnr Wright est également hautaine et loin- 
taine. 

Ce qu'il faut admirer le plus chez les deux frères, 
c'est peut-être la simplicité avec laquelle ils racontent 
leurs travaux. Mais l'on doit aussi reconnaître la 
loyauté dont ils font preuve dans tous leurs actes. 

L'attitude de Wilbur Wright S l'égard des photogra- 
phes, lors de ses premiers essais au Mans, a étonné. 
Tout d'abord, il leur fait grise mine. Quelques heures 
après, il permet de photographier son aéroplane à loi- 
sir. En voici l'explication : 

Il y a déjà longtemps, les frères Wright ont passé un 
traité avec une revue américaine, qui avait pris des 
clichés de l'aéroplane en plein vol. La revue s'enga- 
geait à ne pas reproduire les clichés avant la première 
expérience publique. De leur côté, les frères Wright 
promettaient formellement de ne pas laisser photogra- 
phier l'appareil sans avoir la certitude que la feuille 



(1) « J*ai suivi, avec admiration, les expériences de mes camarades 
de France qui réussirent à voler, bien que leurs dispositifs de 
stabilité soient nidimenlaires » (Wilbur Wright, interview de 
VAuio), 




I 
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américaine ne serait pas « brûlée » par Tun de ses con- 
frères périodiques. 

On sait que le premier vol fut exécuté le 8 août. Or, 
un bateau devait partir trois jours après pour T Amé- 
rique. Wilbur Wright a tenu les photographes à dis- 
tance jusqu'au départ du bateau. 

L'appareil n'a été expérimenté publiquement que ie 
jour où les frères Wright eurent en poche le contrat 
qui leur assure la juste récompense de leurs travaux. 
Que leur aéroplane soit ou non copié ultérieurement, ils 
n'en toucheront pas moins les 500.000 francs du comité 
Weiller, après avoir rempli les conditions du pro- 
gramme imposé et accepté. 

Il est certain que la récompense eût été beaucoup 
plus considérable si les aviateurs avaient consenti à 
abandonner plus tôt leur tour d'ivoire, et, surtout, à ne 
pas dédaigner la presse. 

Encore un coup, les frères Wright volaient dès 1903. 
Ils ont produit un appareil infiniment supérieur à tout 
ce qui a été fait depuis, et je ne vois en France que 
M. Louis Blériot qui puisse leur être opposé. M. Louis 
Blériot remporta sur eux la première victoire morale, 
en évoluant, le 6 juillet, par brise fraîche et à 20 m. 
d'altitude, à bord d'un monoplan équilibré. 



En résumé, des faits survenus à l'hippodrome des 
Hunaudières, il faut retenir ceci principalement : 

Un aéroplane pesant 450 kg. a été sustenté par un 
moteur de 25 chevaux de puissance seulement. 

20 m. de parcours terrestre ont suffi à l'envol. 

Le gauchissement des ailes provoque la stabilité 
transversale. Il a été mis en œuvre publiquement pour 
la première fois. 

Pour la première fois, publiquement, un aéroplane a 
volé, en demandant la propulsion à deux hélices dé- 
multipliées. 

6 
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La machine Wright évoluera avec la même facilité 
clans le vent. 

. Les hélices, tournant lentement, actionnent puissam- 
ment un aéroplane. Au surplus, elles sont naturelle- 
ment beaucoup moins susceptibles de rupture que les 
petites hélices tournant vile, et qui font redouter à tout 
moment les plus graves accidents. 

Wilbur Wright a justifié pleinement ses perfor- 
mances de 1903, 1904, 1905. Ah ! certes oui, ils vo- 
laient déjà mécaniquement, il y a cinq ans, les deux 
aviateurs américains ! L'on peut, aujourd'hui, recon- 
naître leur intelligent, âpre et long labeur. Ils ont 
sonné la diane de l'aviation française, et, si cette preuve 
ne peut altérer la gloire de Santos-Dumont qui réalisa 
le vol artificiel au moyen d'un appareil procédant du 
principe Margrave, tout différent, il n'est que juste de 
rendre aux frères Wright, dont les démonstrations ré- 
centes feront progresser notablement l'Aviation, la 
place qui leur est due, — la première, — dans la mer- 
veilleuse histoire de la machine à voler. 

Paris'Le Mans, août igoS. 



N.-B. — N'oublions pas cependant que l'Aviation est née en 
France, ni les noms tle Launoy, lîionvenu, Thibault, Duchemin, 
Ponton d'Aim'Coui't, Penaud, Muuilkird, Nadar, rjcjupil, Marey, 
Tatin, Richut. Ader, etc., etc. 




CHAPITRE IV 

L'Histoire résumée des frères Wright 



1900. — Les frères Wilbur et Orville Wright, fabri- 
cants de bicyclettes à Dayton (Ohio), interrogent Tingé- 
nieur américain 0. Chanute sur le vol plané, et com- 
mencent leurs expériences dans les dunes de Kitty- 
Hawk (Caroline du Nord). 

1902. — Leur planeur (aéroplane sans moteur) fran- 
chit des distances atteignant, parfois, 200 mètres. 

1903. — Les frères Wright réussissent le balancement 
sur place. 

Décembre 1903. — L'on apprend, en France, avec 
étonnement, qu'un aéroplane mécanique, monté, pesant 
au total 335 kilos, a couvert, le 17 décembre 1903, à 
Kill-Devil-Hills, près de Kitty-Hawk (Caroline du Nord), 
260 mètres en 59 secondes, contre un vent de 32 kilo- 
mètres à rheure. Moteur de 16 chevaux à 1.200 tours, 
pesant 62 kilos, y compris le carburateur et le volant. 
Deux hélices à Tarrière. Dans une lettre adressée à 
VAérophile^ Orville Wright atteste ces chiffres divers. 

Août 1905. — Le capitaine Perber publie dans la 
Revue (Tartillerie les documents qui lui furent transmis 
par M. 0. Chanute. Son article se résume ainsi : Après 
leur décisive expérience inaugurale d'aéroplane monté 
du 17 décenibre 1903, les Wright exécutent à Springfleld 
(environs de Dayton, Ohio), en août 1904, plusieurs par- 
cours de 300 et 400 mètres. Le 15 septembre 1904, ils 
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commencent à virer ; le 20 septembre 1904, ils revien- 
nent à leur point de départ après avoir décrit une volte 
complète. ' Enfin, en novembre 1904, ils exécutent suc- 
cessivement, avec des surcharges de 25, puis de 35 kilos 
de barres d'acier, des vols de plus de cinq minutes, pen- 
dant lesquels auraient été décrits quatre grands orbes, 
représentant plus de 4 kilomètres. 

9 octobre 1905. — Les frères Wright adressent au 
capitaine Perber une lettre où ils l'informent qu'ils sont 
prêts à « fournir machines sur contrat, acceptées seule- 
ment après un essai de plus de 40 kilomètres, portant 
un aviateur et une provision d'essence pour plus de 
100 kilomètres ». Ils ajoutent pouvoir construire des 
machines enlevant plusieurs personnes. 

4 novembre 1905. — Les frères Wright écrivent de 
nouveau au capitaine Perber : « Nous consentirons à 
réduire notre prix au gouvernement français à un mil- 
lion de francs, payé après que la valeur de notre décou- 
verte aura été constatée, en présence de$ représentants 
officiels, par un vol de 50 kilomètres en moins d'une 
heure. » 

Le capitaine Perber leur répond qu'il est impossible 
d'obtenir la moindre subvention du gouvernement fran- 
çais s'ils ne font pas authentifier leur découverte par 
une commission de savants américains ou français. 

9 novembre 1905. — M. 0. Chanute écrit au capitaine 
Perber et l'assure qu'il peut avoir en les frères Wright 
toute confiance. M. 0. Chanute dit n'avoir assisté qu'à 
une petite envolée de 500 mètres. 

17 novembre 1905. — Les frères Wright adressent à 
M. Georges Besançon, directeur de la revue technique 
VAérophile, une lettre où ils détaillent leurs vols prin- 
cipaux en 1905 ; 

Le 26 septembre, 17 kil. 961, en 18 m. 9 s. 
Le 29 septembre, 19 kil. 570, en 19 m. 55 s. 
Le 30 septembre (?), en 17 m. 15 s. 
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Le 3 octobre, 24 kil. 535, en 25 m. 5 s. 

Le 4 octobre, 33 kil. 456, en 33 m. 17 s. 

Le 5 octobre, 38 kU. 956, en 38 m. 3 s. 

Le défaut d'essence ou réchauffement des paliers cons- 
titueraient les seules causes d'arrêt de la machine. 

Le 5 octobre 1905 marque la fin des expériences. Les 
Wright redoutent la curiosité de leurs spectateurs. L'ap- 
pareil est démonté. 

1" décembre 1905. — Réponse à un câblogramme 
adressé par VAuto, le 29 novembre, à son correspondant 
de New-York : 

« Le rédacteur du Scientific American, autorité de 
premier ordre, dit que les journaux ont été dans l'im- 
possibilité d'obtenir des informations sur les résultats 
des expériences des frères Wright, en septembre. Les 
Wright refusent tout renseignement. — - John Wet- 

MORE. » 

6 décembre 1905. — M. Weaver adresse, de Mansfleld 
(Ohio), à M. F. S. Lahm, une lettre dans laquelle il 
déclare avoir vu les témoins des expériences, et inter- 
viewé les frères Wright. Il n'a pas assisté aux essais. 
Cette lettre, publiée par VAérophiley exprime la foi pro- 
fonde de M. Weaver, dont M. P. S. Lahm se porte ga- 
rant. 

13 décembre 1905. — Les frères Wright adressent à 
M. Georges Besançon une lettre où ils affirment que 
dans leurs vols des 3 et 4 octobre 1905, l'aéroplane â été 
constamment maintenu à 25 mètres de hauteur. Ils 
ajoutent qu'un aéroplane bien étudié peut soutenir 
30 kilos par cheval à la vitesse ordinaire des oiseaux, 
« ce qui donne amplement de la marge pour les mo- 
teurs construits il y a cinquante ans ». Suivaient les 
noms de dix-sept témoins. 

13 décembre 1905. — Notre excellent confrère Robert 
Coquelle se rend à Dayton, interviewe Wilbur et Orville 
Wright, mais ne peut voir la machine volante. Il inter- 
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roge plusieurs témoins dans les environs du champ 
d'expériences, notamment un juge de paix. Tous affir- 
ment que les Wright volent comme des oiseaux 1... La 
foi emplit Tâme de Robert Coquelle. Il regagne la 
France... et son bureau de Y Auto, pleinement convaincu. 
Coquelle avait adressé à VAuto, ce jour-là, le câblo- 
gramme suivant, daté de Dayton : « Les frères Wright 
refusent de montrer leur appareil. Mais j'ai vu des té- 
moins ; il est impossible de douter. » 

Robert Coquelle a publié dans VAuto des 23, 24, 25 
et 26 décembre 1905, le très intéressant compte rendu 
de ses visites à Dayton et à Springfleld. 

23 décembre 1905. — La Commission d'aviation de 
l'Aéro-Club de France consacre sa séance aux frères 
Wright. Deux partis se manifestent. MM. Drzewiecki, 
Besançon, Kapférer et le capitaine Perber, estiment la 
machine volante absolument réalisée et expriment le 
désir de voir passer en France l'industrie ou le sport 
qui doit eh résulter. 

Le second parti, la majorité — il comprend : MM. E. 
Archdeacon, L.-P. Gailletet, V. Bacon, le comte de 
Couet, le vicomte Decazes, L. Bîériot, le commandant 
Ferrus, L. Godard, le capitaine Gerardville, V. Tatin, 
R. Soreau — croit l'invention à peine au point et espère 
avoir le loisir de terminer une machine meilleure. Ce 
parti ne veut donc pas acheter la machine américaine, 
préfère voir la libéralité des souscripteurs français sub- 
ventionner un consortium d'inventeurs. 

29 décembre 1905. — Nouvelle séance de la Commis- 
sion d'aviation de l'Aé. C. F. 

Etaient présents : MM. Ernest Archdeacon, président ; 
Drzewiecki, Deutsch de la Meurthe, Louis Godard, 
Louis Pillet, Detable, Louis Blériot, Henry Kapférer, le 
capitaine Gerardville, Esnault-Pelterie, le vicomte De- 
cazes, Victor Bacon, Victor Tatin, Maurice Guffroy, Ro- 
dolphe Soreau, le capitaine Ferber, Georges Besançon. 

M. Frank Lahm, introduit, lit une lettre très intéres- 
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santé d'un de ses correspondants : M. Weaver. Un cer- 
tain nombre de témoins des expériences ont été vus et 
interrogés, ils confirment tous que la machine a volé 
un temps très long en décrivant des cercles et des 8. 

M. Robert Coquelle, rédacteur à VAuto, rend compte 
de Tenquôte personnelle qu'il a faite à Dayton ; il n'a 
pas vu la machine, mais il croit, lui aussi, qu'elle fonc- 
tionne. Présenté aux frères Wright comme acheteur de 
la machine, ces derniers ont nié avoir offert de la vendre. 

Malgré ce?^ témoignages affirmalifs, le président de la 
commission, M. Archdeacon, déclare qu'il persiste à 
croire que la machine n'est pas au point et que les 
Wright n'attendent qu'une promesse d'un million pour 
trouver des capitaux leur permettant de construire une 
meilleure machine. Les autres membres manifestent en 
sens divers. 

4 janvier 1906. — Le New-York Herald annonce que 
M. Pordyce, de Paris, a signé un contrat d'option 
avec les frères Wright pour l'achat de leur invention. Ils 
doivent faire une démonstration dans les trois mois, 
s'enlever du sol par leurs propres moyens et couvrir 
50 kilomètres en une heure. Dans une lettre adressée à 
M. P. S. Lahm, datée du 3 janvier, les frères Wright 
annoncent la conclusion de ce contrat. 

M. Fordyce représentait un syndicat formé à la 
suite des communications du capitaine Ferber, par-- 
faitement documenté sur les frères Wright. Ce 
syndicat se composait de MM. Des'ouches, avoué ; 
Cartier, joaillier, et Letellier. M. Fordyce regagna Paris 
avec le traité stipulant que la rnachine serait payée un 
million si elle accomplissait un vol d'une heure à la 
vitesse de 50 kilom., avant le mois d*août 1906. Le syndi- 
cat déposa en avril une somme de 25.000 francs destinée 
à revenir aux Wright, si laiïaire était abandonnée par 
ce groupe de personnalités parisiennes, avant les essais. 

Cette somme devait bientôt appartenir aux Wright. En 
effet, le syndicat, envahi par le doute, céda l'option au 
gouvernement. 
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M. Etienne, alors ministre de la guerre, envoie une 
mission aux Etats-Unis. Il s'agissait de traiter à meil- 
leur marché. Cette mission propose 600.000 francs, à la 
condition que l'aéroplane évoluera à 300 mètres d'al- 
titude. Les Wright refusent. Ils atteindront, suivant une 
rampe de 10 0/0, une hauteur de 30 mètres, mais ne 
veulent pas la dépasser. 

Les négociations sont abandonnées. 

Janvier 1906. — UAérophile publie un brevet Wright 
pris en France. 

21 mars 1906. — Le Scientific American fait une en- 
quête. A cette date, M. Charles Webbert, de Dayton, lui 
adresse son témoignage formel. Il a assisté à une expé- 
rience, dans la seconde moitié d'octobre 1905. Orville 
Wright, à la hauteur des arbres, tint l'atmosphère pen- 
dant une demi-heure et atterrit à son point de départ. 
Le moteur chauffait ; il écourta le vol. Onze autres té- 
moins affirment avoir vu voler l'appareil à des vitesses 
variant entre 20 et 50 kilomètres & l'heure. 

Janvier 1907. -— VAérophile publie les caractéristi- 
ques et la photographie du second moteur des frères 
Wright, d'après le Scientific American : 25 chevaux à 
1,200 tours. Le premier moteur n'avait que 16 chevaux de 
puissance. 

2 mai 1907. — M. Cortlant P. Bishop, président de 
l'Aéro-Club d'Amérique, est interviewé par VAuto. Il 
confirme les informations de Robert Coquelle. Il a la foi. 

10 juin 1907. — Wilbur Wright est à Paris. Inter- 
viewé par l'Auto, il élude... Poussé à bout, il dit : « Je 
suis ici pour affaires et ne tiens nullement au bruit qui 
se fait autour de moi. Je ne puis parler pour le mo- 
ment. » 

17 juillet 1907. — Wilbur Wright exécute sa pre- 
mière ascension en ballon. Piloté par M. Charles Levée, 
il se rend du parc de l'Aé.C.P. (Saint-Cloud), à Patay 
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(Loiret), Ballon : La Mouche (1,600 m. c). MM. Allan 
R. Hawley et Harrington étaient du voyage. 

Octobre 1907. — Wilbur Wright, après un long séjour 
à Paris, visite avec son frère Orville, venu le rejoindre, 
à peu près toutes les capitales de TEurope. Wilbur a 
assisté aux expériences de Henri Parman, à Issy-les- 
Moulineaux. 

1" février 1908. — Le Signal-Corps prend l'engage- 
ment d'acheter un aéroplane 125,000 francs si la ma- 
chine, montée par deux personnes, tient l'atmosphère 
pendant une heure au minimum, à la vitesse de 40 milles 
à l'heure (64 kil. 360 m.). Les frères Wright déposent 
une caution de 10 0/0, soit 12,500 francs. Si les aviateurs 
ne satisfont pas au programme, ils perdront le mon- 
tant de la caution. L'aéroplane doit être livré le 28 août 
et expérimenté en septembre. 

Si les performances dépassent les exigences du cahier 
des charges, le Signal-Corps augmentera notablement 
la somme prévue. Les essais de recette auront lieu sous 
le contrôle du Signal-Corps au fort Myers (Virginie). 

15 mars 1908. — L'Auto annonce que les frères Wright 
ont commandé à la maison Barri quand -Mare sept mo- 
teurs de 25 chevaux qui seront copiés sur le leiir. L'in- 
formation est complétée le 22 mars. 

17 mars 1908. — Le capitaine Perber et le signataire 
de ces lignes, interviewent, au Vélodrome BufTalo, en 
présence de Robert Coquelle, le coureur cycliste Charles 
Scherwood qui assure avoir assiste à l'un des essais 
Wright. M. Scherwood aurait aperçu la machine volante 
à... mille mètres de hauteur ! Il exagère, évidemment. 

10 avril 1908. — UAuto annonce que M. Lazare Weil- 
1er est en pourparlers avec les frères Wright. M. La- 
zare Weiller se rendrait acquéreur de leur brevet fran- 
çais moyennant 500,000 francs, sous certaines condi- 
tions de durée et de vitesse. 
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!•' mai 1908. — UAérophile publie les brevets fran- 
çais Wright numéros 384,124 et 384,125. 

Fin mai 1908. — On annonce un peu partout que les 
frères Wright ont repris leurs expériences à Kill-Devil- 
Hills. Ils s'entraînent afin de satisfaire, en septembre, 
aux conditions du Signal-Corps, 

3 juin 1908. — Orville Wright adresse à VAérophile 
la relation des expériences de mai à Kill-Devil-Hills. 
(Voir cette revue, 15 juin 1908). L'avant-veille, Wilbur 
Wright est arrivé en France pour y satisfaire aux condi- 
tions de durée et de vitesse du contrat Weiller. 

6 juin 1908. — UAuto publie la nomenclature des 
objets contenus dans trois caisses expédiées au Mans 
par Wilbur Wright. 

13 juin 1908. — M. François Peyrey interviewe Wil- 
bur Wright chez M. Hart. 0. Berg, associé de Taviateur. 
L'interview est publiée par IMw^o, le lendemain. 

16 juin 1908. — Wilbur Wright, accompagné de 
M. Hart. O. Berg, se rend au Mans. Il effectuera le mon- 
tage de l'aéroplane à l'usine BoUée, et a choisi son 
champ d'expériences : l'hippodrome des Hunaudières. 

4 juillet 1908. — Tandis qu'il fait tourner son moteur, 
Wilbur Wright est grièvement brûlé au bras gauche 
par un jet d'eau bouillante. 

26 juillet 1908. — Wilbur Wright exécuta, au Mans, 
sa seconde ascension en ballon sphérique, piloté par 
M. Léon Bollée, et accompagné, en outre, par MM. René 
Pellier et Léon Carré. 

8 août 1908. — Premier essor, en France, de Wilbur 
Wright. 




VViLBLR WRIGHT 



Documents relatifs 

à diverses enquêtes 



Deux lettres des frères Wright et une lettre 
de M. Ghanute, adressées au capitaine 
Ferber : 

Dayton, 9 octobre 1906. 
Cher Monsieur, 

Au moment où nous recevions votre dernière lettre, nous 
résumions précisément nos expériences et nous pensions 
pouvoir répondre bientôt à votre question, au sujet de la pra- 
ticabilité de notre planeur. Nous avons été arrêtés plus 
longtemps que nous ne le pensions. Nous avons voulu at- 
tendre d'avoir des vols plus longs que ceux de la saison der- 
nière qui étaient de 5 minutes ; aujourd'hui, nous pouvons 
hardiment considérer que notre planeur est pratique pour 
des emplois futurs. 

Nos expériences du mois passé ont montré que nous pou- 
vons maintenant construire des machines réellement pra- 
tiques pour plusieurs buts, notamment militaires, etc.. Le 
3 octobre, nous avons fait un vol de 24 kil. 535 en 25' 5". Ce 
vol a été arrêté par un palier qui a chauffé, par manque de 
graisseur. Le 4 octobre, nous avons fait une distance de 
33 kil. 456 en 33' 17". La transmission chauffa de nouveau, 
mais nous pûmes revenir au point de départ avant d'être 
obligés d'atterrir. Le 5 octobre, notre vol a eu une durée de 
38' 3", couvrant une distance de 39 kil. L'atterrissage fut 
causé par le manque d'essence. Un graisseur avait remédié 
au grippage qui avait écourté les précédents vols. Les spec- 
tateurs de ces vols s'enthousiasmèrent tellement qu'ils ne 
purent plus tenir leur langue. Comme nos expériences 
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allaient devenir publiques, nous nous décidâmes à les arrê- 
ter jusqu'au moment d'avoir trouvé un emplacement plus 
déSert. 

Nous avons passé les dernières années entièrement à 
achever notre planeur, et nous avons peu réfléchi & ce que 
nous en ferions quand il serait parfait. Mais notre intention 
présente est de l'offrir d'abord à des gouvernements pour des 
buts de guerre, et si vous pensez que votre gouvernement 
puisse être intéressé, nous serons heureux de communiquer 
avec lui. 

Nous sommes prêts à fournir machines sur contrat, qui 
seront acceptées seulement a4)rès un essai de plus de 40 kil., 
la machine portant un opérateur et une provision d'essence 
pour plus de 100 kil. Nous pourrions faire contrat où la dis- 
tance de r essai serait plus grande que 40 kilomètres, mais 
le prix de la machine serait plus grand. 

Nous pourrions encore construire des machines portant 
plus d'une personne. 

Respectueusement, 

Signé : W. et O. Wright. 

A la réception de cette lettre, le capitaine Perber dé- 
cida d'en rendre compte à son chef hiérarchique, le colo- 
nel Bertrand, directeur du Laboratoire des recherches 
relatives à Taérostation militaire, qui lui répondit qu'un 
gouvernement ne pouvait pas s'engager pour une 
somme probablement énorme, sur une invention non 
authentifiée. 

Le capitaine Ferber en parla alors à quelques amis 
qui se montrèrent opposés à l'idée de l'achat. Le savant 
officier écrivit donc aux frères Wright pour leur deman- 
der des renseignements complémentaires, en leur rap- 
pelant ses propres expériences avec aéroplane à mo- 
teur, qui étaient de nature à faire baisser le prix de 
vente. 

Il reçut en réponse la lettre suivante : 

Dayton, 4 novembre 1905. 
Cher Monsieur, 

Nous avons reçu votre lettre du 20 octobre, et vous faisons 
nos compliments. Personne dans le monde ne peut apprécier 



- 63 - 

mieux votre performance que nous-mêmes. Il y a, en effet, 
un grand saut à faire pour passer de Ta^.roplane sans moteur, 
avec son contrôle aisé, à la découverte de méthodes suffi- 
santes et efficaces pour devenir maître de l'aéroplane à 
moteur, si indocile. Après les expériences d'hommes aussi 
capables que Langley, Maxim et Ader, qui ont dépensé des 
millions et des années sans résultat, nous n'aurions pas cru 
possible d'être en danger d'être bientôt rattrapés avant 5 ou 
10 ans. La France est donc favorisée. Mais nous ne croyons 
pas que cela puisse diminuer la valeur de notre découverte. 
Car, lorsqu'il sera connu qu'en France on a fait des expé- 
riences d'aéroplane monté h moteur, les autres nations 
seront obligées d'avoir recours à notre science et pratique. 
Avec la Russie et l'Autriche troublées. l'Empereur allemand 
cherchant noise, une conflagration générale peut éclater à 
chaque instant. Aucun gouvernement ne voudra s'attarder 
dans la mise au point d'une machine volante. Pour être prêt 
un an avant les autres, on trouvera modeste le montant que 
nous demandons pour notre invention. 

Bien que vous soyez en avance en France, vous souhaite- 
rez de nous acheter notre découverte, partie pour éviter les 
frais de mise au point, partie pour vous informer de l'état 
de notre art chez les nations qui sont en train de nous ache- 
ter les secrets de notre machine. 

A cause de ces faits, nous consentirions à réduire notre 
prix au gouvernement français à un million de francs, l'ar- 
gent n'étant payé qu'après que la valeur de notre découverte 
aura été constatée, en présence des représentants officiels, par 
un vol de 50 kil. en moins d'une heure. Le prix comporte une 
machine complète, instruction sur les principes de notre art, 
formules caractérisant notre machine, vitesse, surfaces, etc.. 
— instruction du personnel pour l'usage de la machine. Cette 
instruction sera naturellement donnée dans l'ordre des com- 
mandes. 

Votre respectueux, 

Signé • W. et O. Wright. 

A la lecture de cette lettre, le capitaine Perber écrit de 
nouveau aux Wright, leur dit qu'il est impossible 
d'obtenir la moindre subvention s'ils ne font pas 
authentifier leur découverte par une commission de 
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savants français ou américains tels que Chanute, Lan- 
gley, Rotch, etc... 

D'autre part, le capitaine Perber avait reçu de M. Cha- 
nute la lettre suivante, écrite en français. 

Chicago^ 9 novembre 1906. 
Cher capitaine Ferber, 

Je viens de recevoir votre lettre du 26 octobre. Je crois que 
vous pouvez octroyer toute confiance à ce que les Wright 
vous ont écrit de leurs accomplissements {sic). Je n'ai vu, 
de mes yeux, qu'une petite envolée d'un demi-kilomètre, 
mais ils m*ont mandé leurs progrès de semaine en semaine, 
et leurs amis intimes qui ont vu les longs parcours du com- 
mencement d'octobre, m'ont confirmé verbalement leurs vols 
la semaine dernière, quand j'étais à Dayton, pour voir une 
envolée projetée de 60 kil. en une heure, qui n'a pu avoir lieu 
par raison d'un grand orage. 

Les Wright se sont inspirés de l'exemple de la France qui 
a tenu secrets ses progrès de ballons dirigeables depuis 1885. 
Ils se sont arrangés avec leur journaux à Dayton. Il y a bien 
eu une indiscrétion et un article publié, mais sa circulation 
a été supprimée. 

Les Wright devaient vous écrire vers le 4 novembre. 

Agréez, cher monsieur, l'expression de mes sentiments les 
meilleurs. 

Signé : O. Chanuhe. 



Lettre de M. Weaver à M. Frank S. Lahm. 



Mansfîeld, Ohio, 6 décembre 1905. 

Le !«' décembre, étant à Chicago au « Grand Pacific Holel », 
après une journée fatigante, je m'étais couché de bonne 
heure. Je commençais à m'endormir lorsque, tout à coup, la 
sonnette du téléphone de ma chambre me réveillait, et on 
m'annonçait un télégranmie. Je le fis monter : » Vérifiez 
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u prétentions Wright frères ; si nécessaire, allez Dayton ; 
réponse par cÂble ». Je n'y comprenais rien. Gonune la chose 
semblait très importante, je me décidai & demander aux 
frères Wright ; certainement eux, ils comprendraient. Je 
leur télégraphiai donc et retournai au lit pour jouir du som- 
meil du juste, en attendant la réponse pour le lendemain 
matin. Mais après la réception de cette réponse, je n'étais 
pas plus avancé. Désespéré, je télégraphiai de nouveau : 
« Connaissez-vous Frank Lahm de Paris ? )> La réponse ne 
se faisait p£is attendre : « Oui, Lahm, Taéronaute français ». 

Cependant, Tidée ne me quittait pas d'avoir entendu par- 
ler quelque part des frères Wright. Aussitôt que j'ai vu le 
mot « aéronaute », je me suis dit : u Ce doivent être les 
frères dont j'ai entendu parler, il y a quelques années, à 
propos d'essais d'un aéroplane en Caroline ; je me suis em- 
pressé de leur télégraphier que je serais à Dayton le lende- 
main malin. Et le lendemain, à sept heures, j'y étais. J'ai 
demandé à plusieurs personnes si elles connaissaient une 
Maison Wright frères dans la ville, mais personne ne pouvait 
me renseigner. Le nom n'existait pas dans le « Bottin », et 
personne ne semblait avoir entendu parler d'une « fliyng 
machine ». Alors, je suis allé au bureau du télégraphe, car 
je savais bien que mes télégrammes avaient été livrés. Fina- 
lement, on a fait venir le gamin qui les avcût portés, et c'est 
lui qui m'a indiqué l'adresse. En rentrant à l'hôtel, j'ai trouvé 
M. Orville Wright, le plus jeune des frères, qui m'attendait 
et n'en savait pas plus long que moi sur ce que pouvaient 
vouloir dire, et votre télégramme et les miens. 

Tout à coup, nous avons saisi tous les deux ce que vous 
vouliez, et M. Wright m'a dit qu'il ferait tout ce qui dépen- 
dait de lui pour vous donner satisfaction ; que tout ce qu'il 
avait avancé dans sa lettre a été accompli ; que c'était la 
vérité et rien que la vérité. Du reste, son apparence désar- 
mait tout soupçon : Un jeune homme d'une trentaine d'années, 
svelte, visage de poète plutôt que d'inventeur ou de bras- 
seur d'affaires. Sa tête et son visage rappellent Edgar Allen 
Poe. Du reste, très modeste en parlant de ce qu'ils ont accom- 
pli, son frère et lui. Il semble plutôt chercher la gloire — qui 
ne peut manquer de leur venir, à la suite de leur grande trou- 
vaille de la navigation aérienne par le plus lourd que l'air 
— qu'une récompense pécuniaire. 

Il m'a dit que l'endroit où ils ont fait leurs expériences se 

7 
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trouvait à 12 kilomètres de là ; nous avons pris prompte- 
ment le tramway, et, en moins d'une heure, nous y étions. 

Un champ immense de 90 acres — plat, ce que nous appe- 
lons un pré, — avec de Therbe mais plein de monticules. A 
un tiers de kilomètre, on apercevait le petit hangar où on 
remisait l'aéroplane pendant le temps des expériences. A 
part cela, pas d'obstacles, excepté trois arbres assez éloignés 
à droite et qui indiquaient la limite des vols en cercle. 

Pendant notre trajet en tramway, M. Wright m'avait briè- 
vement raconté ce qu'ils avaient fait pendant la saison 1905, 
qui a été terminée brusquement, le 5 octobre, pour des rai- 
sons que je donnereû plus tfiu:d. Pendant la saison, ils avaient 
fait environ 50 vols ; les premiers, d'un succès relatif. Cepen- 
dant, après des changements et des modifications successi- 
vement apportés à l'appareil, ils remarquaient, à la fin de 
chaque semaine, qu'il y avait des progrès importants. 
A partir du 15 septembre jusqu'à la fin de la saison, 
on n'a rien changé à l'appareil. Le châssis est fait en bois de 
larix ou mélèze (larch wood). La largeur d'un bout à l'autre 
est de 40 pieds. Le moteur à gazoline, d'une construction spé- 
ciale — fabriqué par eux-mêmes — présente une grande 
ressemblance avec le moteur d'automobile de la marque 
« Pope-Toledo » ; sa force est de 12 à 15 chevaux. Il pèse 
240 Uvres. Le châssis est recouvert de mousseline ordinaire, 
mais de bonne qualité. Pas d'effort spécial pour arriver à 
construire légèrement, mais, au contraire, un véritable soin 
de construire solidement, de façon à supporter des chocs. 
L'appareil est muni de patins comme un traîneau, assez 
hauts pour protéger les hélices des chocs à l'atterrissage. 
L'appareil complet avec moteur pèse 925 livres. 

L'opérateur se tient étendu horizontalement sur le ventre 
et aussi près que possible du châssis. Contrairement à ce 
qu'on aurait pu penser, le fait est prouvé qu'un poids sus- 
pendu plus bas que le centre de gravité aurait pour effet de 
faire basculer l'appareil. Par conséquent, tout le poids est 
ramassé autant que possible dans un plan commun — à peu 
près comme un oiseau en volant rapproche ses pattes de son 
corps. Il n'y a pas de gouvernail proprement dit. Ce qu'on 
pourrait appeler la queue s'allonge à l'arrière, mais s'emploie 
uniquement pour changer la direction verticale. On gouverne 
d'une autre façon, tant pour décrire des huit, que pour exé- 
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cuter un grand cercle, lorsqu*on file avec la rapidité d*un 
éclair. 

Finalement, vers le 1*' octobre, le moteur était en état de 
faire des vols d'une certaine distance. Avant cette date, on 
avait fait des vols de 10, 11 et 12 milles. Le 3 octobre, on 
avait fait 16 milles ; le 4 octobre, 21 milles, et, le 5 octobre, 
le record, 24 milles 1/4, et on s'arrêta parce que Tessence 
manquait. Ce jour-là, c'était le frère atné qui opérait. Ils 
opèrent à tour de rôle. M. Wright pèse 145 livres, et Tappareil 
portait en plus 50 livres de fer attachées à Tavant de l'appa- 
reil. L'inmiense oiseau a fait le tour du cercle 29 fois en 
38 minutes. Parfois, avec le vent favorable, la vitesse attei- 
gnait un mille par minute. (A peu près 1 kilom. 1/2 par mi- 
nute).' Il n'est pas étonnant que quelques spectateurs aient 
presque perdu la tête en voyant passer la machine comme 
un ouragan, car il faut vous rappeler qu'elle n'était pas à 
plus de 20 mètres du sol, c'est-à-dire juste au-dessus des 
cimes des arbres, en moyenne. Seulement, aux virages, on 
augmentait légèrement la hauteur. M. Wright m'a dit qu'il 
a fait un vol de 4 milles, tout en tenant l'appareil si près du 
sol qu'il n'a pas dépassé 10 pieds (3 mètres). Ceci indique une 
maîtrise absolue de l'appareil dans le sens vertical. 

Pour des raisons faciles à comprendre, leef frères Wright 
ont tenu ces expériences aussi secrètes que possible. Les 
voitures du tramway électrique passent toutes les trente 
minutes ; ils ont arrangé leurs vols en conséquence, et ont 
ainsi pu éviter d'être remarqués des voyageurs. Les fermiers 
d'alentour sont les seuls qui aient eu l'occasion de bien voir 
les expériences ; après deux ans d'essais, ils étaient blasés 
là-dessus. 

M. D. Beard habite l'autre côté de. la route de Springfield, 
près du champ d'expériences ; c'est chez lui que M. Wright 
m'a amené d'abord. J'ai trouvé un homme intelligent, âgé 
de soixante ans. Il m'a parlé des expériences qui se passaient 
sous ses yeux depuis longtemps, et m'a assuré qu'il ne pou- 
vait pas y avoir de doute quant aux vols. Il les a souvent 
remarqués, et, spécialement, la série qui a pris fin le 5 octobre 
de cette année. Nous sonmies allés ensuite chez le fermier 
Stauffer qui demeure un kilomètre plus loin. C'est le vrai 
type de fermier américain; bavard, au visage enjoué. Il a en 
bail la ferme où se trouve le champ d'expériences. Le 5 oc- 
tobre, 11 travaillait dans le champ à côté, où le terrain est plus 
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élevé que le pré. Lorsqu'il a remarqué Taéroplane en l'air, 
il disait à l'homme qui l'aidait : (( Voilà les Wright qui recom- 
mencent », et il continuait son travail, mais, en même temps, 
avec un œil sur l'immense oiseau blanc qui suivait sa 
course autour du champ. <( Je continuais toujours mon tra- 
vail, ajou4a-t-il, la « sacrée chose tournait toujours ; je 
croyais qu'elle ne s'arrêterait jamais ». Je lui ai demandé 
combien de temps il pensait que le vol avait duré, et il m'a 
répondu que cela lui semblait bien avoir duré une heure. 

Ensuite, nous sommes rentrés en ville. Nous sommes allés 
voir M. W. C. Foust, un ami de M. Wright. Sur invitation, 
M. Foust avait assisté à Fessai du 5 octobre, et il m'en a 
donné le récit. 11 a noté la durée du vol, et a compté le nombre 
de fois que l'aéroplane a fait le tour du champ. M. Foust est 
jeune et enthousiaste, et malgré que les frères Wright lui 
eussent dit de ne pas parler de ce qu'il avait vu, il n'a pas 
pu s'en empêcher, et il en a si bien parlé que, le lendem€ûn, 
le champ était envahi d'une foule de curieux, les barrières 
étaient ornées de démons du <c kodak ». Avec regret, les 
frères Wright se virent forcés d'arrêter leur travail. Ils ont 
démonté leur machine et l'ont fait rentrer en ville. Le travail 
pratique de 1905 a pris fin. 

Ensuite, je suis allé à la maison coquette de ceux qui ont 
découvert « la seule chose nouvelle sous le soleil ». Ils vivent 
modestement avec leur père qui est pasteur. J'ai trouvé le 
frère aîné, Wilbur, encore plus calme, moins démonstratif, 
que son frère : type d'étudiant et de reclus. Ni l'un ni l'autre 
n'est marié. Comme M. Wright l'a dit lui-même : « Nous 
n avons bien compris que nous ne pourrions pas nous per- 
te mettre en même temps les frais d'une famille et d'une 
« machine volante ». Il y a douze ans qu'ils ont entrepris la 
fabrication des bicyclettes — mais ils l'ont graduellement 
abandonnée. Tout jeunes, ils étaient déjà inventeurs. Une de 
leurs inventions est une presse à imprimer qui, à cause.de 
sa nouveauté, a attiré une certaine attention. De très bonne 
heure, ils ont commencé à s'occuper de navigation aérienne. 
Ils avaient étudié spécialement les lois qui règlent le vol des 
oi:^»'aux, pt ils ont fait des tableaux d'une certaine valeur, 
relatifs à la pression du vent, et s'appliquant à Taéroplane. 
En ceci, ils ont découvert beaucouj) d'erreurs dans les déduc- 
tions faites et dans les règles établies par d'autres qui sont 
considérés comme des autorités en la matière. Ils estiment 



— 69 — 

également que Lilienthal était très avancé sur d'autres qui 
sont venus après lui. 

Ils ont apporté beaucoup d'attention et do travail à la cons- 
truction scientifique du meilleur système de moteur, à la dis- 
position des ailes et hélices, à leurs dimensions, et il semble 
que leur succès prouve qu'ils savent plus que d'autres, dans 
ce champ de recherches. J'y étais le dimanche, et c'est pour 
cette raison que je n*ai pas vu toutes les personnes citées 
comme témoins. Ci-inclus une lettre que je viens de recevoir 
qui donne d'autres i*éférences. — WEAWER. 



Enquête de M. Robert Goquelle. 

Comme suite à sa dépftche de confirmation, datée de 
Dayton, notre excellent confrère Robert Coquelle, en- 
voyé spécjulonient par VAulo auprès des frères Wright, 
a publié dans ce journal les intéressants détails qu'il a 
pu recueillir sur place. 

Arrivé à Dayton le 12 décembre 1905, il découvre non 
sans difficulté, et par Tentremise d*un ancien champion 
cycliste devenu directeur d'un garage d'automobiles, 
Johanny S. Johnson, qu'il avait connu autrefois, le do- 
micile des frères Wright. 

Wilbur et Orville Wright confirment à l'envoyé de 
VAuto la réalité de tout ce qui a été dit touchant les 
fameuses expériences. Ils déclarent qu'ils ont construit 
eux-mêmes le moteur de leur aéroplane ; qu'ils ont des 
témoins, (dont ils donnent les noms,-, de leurs vols de 
septembre et d'octobre. Ils lui indiquent l'adresse du 
Dayton Daily Ne.ws, ce journal qui publia l'article 
dont les frères Wright arrêtèrent la publication. 

Robert Coquelle réussit à se procurer, en y mettant 
le prix, un exemplaire de ce numéro. Voici, à titre do- 
cumentaire, quelques extraits du fameux article. Son 
principal intérêt est de prouver qu'un journal, au 
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moins, avait relaté en Amérique les exploits sans précé* 
dents des célèbres aviateurs : 

COMPIE RENDU D*UNE ASCENSION 

(( Dayton (0.). — Orville et Wilbur Wright, les deux 
citoyens de Dayton qui ont fait de successives expériences 
de machine volante en décembre dernier sur la côte de 
TAtlantique (Caroline du Nord), ont renouvelé hier leurs 
essais. Ils ont expérimenté leur dernier appareil devant une 
dizaine de témoins dans la grande prairie Huffmcui, près 
d'ici. 

c( La machine s'est élevée dès le début à une hauteur de 
25 pieds environ, mais un manque d'essence a été cause d'un 
arrêt dans le moteur. L'aéroplane est alors descendu lente- 
ment sur le pré. Le tuyau d'essence fut réparé sur place et 
un nouvel essai eut lieu une heure plus tard. Cette fois, la 
machine fit le tour complet de la prairie, laquelle mesure un 
peu plus d'un quart de mille de côté. Avant de rentrer dans 
le hangar, l'aéronaute eut la coquetterie de décrire un im- 
mense huit à une hauteur de 40 pieds environ. 

« Le problème de la nouvelle locomotion est donc résolu. 
Durant huit semaines, les Wright ont travaillé mystérieuse- 
ment, nuit et jour. Lorsqu'ils sont arrivés hier à Springfield, 
ils étaient sûrs du succès. 

« Ils avaient également à inaugurer un nouveau système 
de départ. Là aussi, la réussite a été complète. La machine 
sort du hangar sur un plancher incliné, d'un pied de largeur 
tout au plus. Placée sur un chariot très ingénieux, elle glisse 
sur un rail jusqu'à l'extrémité du plancher, où, le moteur 
étant mis en marche, elle prend son vol immédiatement. 

« Le moteur employé est de 21 chevaux. L'appareil mesure 
40 pieds dans sa plus grande longueur, et six pieds seule- 
ment dans sa plus grande largeur. Les panneaux sont en 
toile à voile (canvas). Dans le milieu, se trouve la partie 
motrice. L'opérateur est couché à plat ventre, son estomac 
reposant sur un coussin. Il dirige son appareil avec deux 
guides en étoffe. Lorsque la machine est partie, les hélices 
tournent avec une rapidité extraordinaire. Il parait qu'avant 
peu, les frères Wright atteindront une vitesse de 40 milles à 
l'heure. 
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« Ils déclarent que Tabsencc de vent leur est aussi contrain.* 
qu'un vent très fort. 

FILS d'un pasteur 

« Les Wright sont les flls du pasteur protestant Bishop 
Milton Wright. Le pasteur passo tous les moments de loisir 
que lui laisse sa profession, à surveiller et à bénir la machine 
volante ». 

Après s'être procuré ce curieux document, Robert 
Coquelle se met en quête des témoins indiqués par les 
Wright. Il rencontre, notamment, Tun d'entre eux, rem- 
I)Iissaiit des fonctions analogues à celles d'un juge de 
paix français. Ce magistrat est propriétaire d'un petit 
clialet aux environs de Springfield, à proximité de la 
vaste prairie où eurent lieu les dernières expériences. 
Il a pu voir diverses ascensions, malgré l'heure mati- 
nale à laquelle opéraient en général les Wright. L'ap- 
pareil évoluait avec aisance à quelques mètres du sol, 
et regagnait son point de départ après avoir décrit de 
grands cercles. 

Robert Coqueile se rend ensuite en automobile, avec 
son ami Johnson, jusqu'au champ d'expériences, inter- 
roge les propriétaires des deux fermes les plus pro- 
ches, qui confirment la réalité des nombreux vois réus- 
sis dont ils furent les témoins oculaires. 

De retour à Dayton, notre confrère recueille encore 
les déclarations du père de l'associé de Johnson qui put 
voir par hasard, depuis le tramway, l'appareil décrire 
un immen.se 8 au-dessus de la prairie, et du directeur du 
Dayton Daily News, présent à l'essai relaté dans l'ar- 
ticle ci-dessus. 

A la suite de son enquête, Robert Coqueile rentra 
en France pleinement convaincu de la réalité des 
succès obtenus par les Wright, ainsi qu'il l'a écrit 
dans VAuto et déclaré dans la séance du 29 décembre 
1905 de la Commission d'aviation de l'Aéro-Club de 
France, où il avait été spécialement prié d'assister. 
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Deuxième lettre des Wright à " L'Aérophile". 

Dayton, 13 décembre 1905. 
Monsieur le Directeur, 

Nous vous remercions de votre lettre du 30 novembre avec 
ses aimables expressions de félicitations. Nous vous donnons 
bien volontiers les noms des quelques personnes qui assis- 
taient à nos vols du commencement d'octobre, mais nous 
préférons que vous ne les publiez pas, de crainte qu'elles ne 
soient importunées par une multitude de demandes de ren- 
seignements. Par contre, vous êtes invité à leur écrire. 

Le terrain où ont eu lieu nos expériences les plus récentes, 
est une prairie plane ayant à peu près huit dixièmes de kilo- 
mètre de longueur et quatre dixièmes de kilomètre de largeur, 
mais d'une forme si irrégulière que les cercles décrits avaient 
à peu près 1 kil. 500 mètres. 

La longueur des vols était mesurée avec un anémomètre 
Richard, monté sur l'appareil de façon à commencer à enre- 
gistrer quand l'aéroplane partait, et à s'arrêter quand le 
moteur stoppait. Comme le moteur était arrêté un instant 
avant l'atterrissage, les vols se trouvaient en réalité légère- 
ment plus longs que la distance enregistrée. 

Lorsque les vols se faisaient en ligne droite par temps 
calme, les indications de l'anémomètre correspondaient très 
bien avec le parcours réel mesuré sur le terrain. 

Quant, au contraire, les vols étaient exécutés en cercle au- 
tour du champ, il n'était pas pratique de mesurer exacte- 
ment le trajet sur le sol. Les distances sont celles enregis- 
trées par l'anémomètre. Le vol de 39 kilomètres comportait 
29 circuits sept dixièmes autour de la prairie. Le temps était 
pris par trois chronographes, dont un fixé à l'anémomètre. 

La vitesse en l'air, à peu près la même pour tous les vols, 
était d'environ 1 kilomètre par minute. La vitesse, par rap- 
port au sol, a varié naturellement, en des parties différentes 
de la course, selon la force et la direction du vent. Dans les 
vols des 3 et 4 octobre 1905, l'aéroplane fut constamment 
maintenu à 25 mètres au-dessus du sol. Mais, dans les expé- 
riences antérieures, nous avons parcouru milles sur milles, 
sans monter une seule fois à plus de 3 ou 4 mètres de hau- 
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leur. Quand nous volions bas, la vitesse semblait beaucoup 
plus grande que lorsque nous nous tenions moins près de 
terre. 

Pour rinstant, nous préférons ne pas donner plus de détails 
sur notre machine. Notons seulement que la légèreté n'a pas 
été cherchée. L'appareil ne comporte aucun dispositif aéros- 
tatique, ni quoi que ce soit de plus léger que Tair. Les organes 
du moteur, tels que cylindres, pistons, bielles, etc., etc., 
sont du poids ordinairement usité en construction automo- 
bile. Les plans porteurs et le bâti de Tappareil, sont établis 
beaucoup plus lourdement qu'on n'a Thabitude de le faire 
dans les machines volantes. 

Les atterrissages ordinaires n'abîment point du tout l'ap- 
pareil, et vols après vols sont exécutés sans aucune répara- 
tion. Le succès résulte de la haute efficacité scientifique (sic) 
de l'aéroplane et des hélices, et spécialement des méthodes 
perfectionnées récentes, de balancement et de direction. On 
a souvent dit, pendant le dix-neuvième siècle, que c'était 
surtout le manque de moteurs suffisamment légers qui empê- 
chait l'homme de conquérir l'empire de l'air. Cette opinion 
est tout à fait controuvée. A la vitesse ordinaire des oiseaux, 
un aéroplane bien étudié peut actuellement soutenir un poids 
de 30 kilos par cheval, ce qui donne amplement de la marge 
pour les moteurs construits il y a cinquante ans... 

(Suivent les noms de ry témoins, dont 14 de Dayton.) 

Cette lettre est particulièrement intéressante. Elle ren- 
seigne sur les méthodes de mesure employées par les 
Wright, et contient aussi celte importante déclaration 
qu'ils n'ont point cherché la légèreté, et que les résul- 
tats actuels auraient pu, avec un aéroplane bien établi, 
ôtre obtenus il y a de longues années, avant l'appari- 
tion des moteurs légers. 
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Projet d'achat de l'aéroplane Wright par un 
Syndicat français. 

M. Arnold Pordyce partit pour Dayton, vers le milieu 
de décembre 1905, afin de tirer au clair une question 
si controversée à ce moment, et tâcher de traiter, le 
cas échéant, avec les célèbres aviateurs américains. Le 
départ de M. Fordyce, et surtout le but de son voyage, 
n'étaient connus que de quelques personnes. On fut 
donc très surpris, en général, des télégrammes des jour- 
naux américains annonçant ses premiers pourparlers 
avec les Wright, au nom d'un Syndicat français. Mais, 
malgré de premiers démentis, les bruits d'achat de 
l'appareil ne tardaient point à prendre une réelle con- 
sistance, et le New-York Herald pouvait publier la dé- 
pêche suivante : 

Neio-York, jeudi, 4 janvier 1906. 

« Dans une interview, M. Fordyce, de Paris, a reconnu 
qu'il avait un contrat avec les frères Wright, de Dayton 
(Ohio), pour Tachât de leur invention qui, d'après lui, doit 
résoudre le problème des âges. 

« Il a déclaré : (( D'après leur contrat, les Wright doivent 
« faire une démonstration de la marche de leur machine 
« avant trois mois. Elle devra couvrir 50 kilomètres en une 
« heure, et s'enlever du sol par ses propres moyens. 

(( Quand le contrat fut signé, les Wright m'ont montré des 
« photographies de l'aéroplane en marche, et j'ai été con- 
<( vaincu de ce que ces photographies m'ont révélé. Si les 
« expériences sont couronnées de succès, le gouvernement 
« français deviendra possesseur de la plus grande décou- 
le verte de l'époque. » 
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Lettre adressée par les frères Wright 
à M. F. S. Lahm. 

Cher Monsieur, 

Nous avons bien reçu vos dernières lettres dont nous vous 
remercions. 

Nous venons de signer avec M. Arnold Fordyce, repré- 
sentant diverses personnalités de Paris, un contrat d'option 
sur notre première machine à vendre, qui serait destinée à 
rarmée française. 

Nous venons de recevoir une lettre de la direction d'une 
" Société Nationale du Commerce » d'un autre pays d'Eu- 
rope, qui, ayant entendu parler de notre offre de vente pour 
un million au gouvernement français, est désireuse d'ac- 
quérir une option sur l'appareil, de façon à pouvoir l'offrir, 
comme cadeau national, à son emjiereur, à l'occasion d'une 
fête prochaine. Notre engagement français nous empoche 
de donner immédiatement une option exclusive. 

Notre moteur est très satisfaisant comme régularité et 
comme puissance, mais il pèse beaucoup plus que \o8 moteurs 
français de môme puissance. Cependant, nous pourrions dou- 
bler le poids de notre moteur sans éprouver aucune difficulté 
pour voler. 

Nous n'avons jamais particulièrement recherché la légè- 
reté, ni pour le moteur, ni pour l'armature, mais nous avons 
surtout fait porter nos efforts sur la solidité et la plus grande 
(c efficacité » {sic) possible. 

Il est constant que nous effectuons atterrissages sur atter- 
rissages sans dommages pour l'appareil. Notre moteur est, 
pensons-nous, raisonnablement puissant, consommant moins 
d'une livre de gazoline par cheval-heure. 

Nous n'avons pas encore commencé à envisager la forma- 
tion de sociétés commerciales, car nous espérons arriver à 
être suffisamment rémunérés sans cela. 

Nous pensons que votre cablogramme à M. Weawer aux 
fins d'enquête, et les renseignements envoyés par lui et pu- 
bliés en France, ont fait beaucoup pour hâter la visite de 
M. Fordyce, et nous vous en sommes reconnaissants. 

Signé : Wilbur et Orville Wright. 
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On a remarqué incidemment dans cette lettre, le pas- 
sage relatif aux efforts faits par une autre puissance 
européenne (l'Autriche) pour Tachât de Taéroplane. 

« Ultérieurement, le Syndicat céda l'action au minis- 
tère de la Guerre. M. Etienne engagea sérieusement les 
pourparlers. Ceux-ci. n'avaient pas encore abouti quand 
le général Picquart le remplaça rue Saint-Dominique. 
Les frères Wright offraient de faire à leurs frais une 
expérience secrète. Partis d'un point donné, ils y revien- 
draient après avoir viré de bord à un autre point donné ; 
ils s'élèveraient à une hauteur de vingt mètres au moins 
pendant toute la durée de leur expérience ; ils vole- 
raient à une allure de 60 kilomètres à l'heure. 

(( Avant Texpérience, le ministre de la Guerre dépose- 
rait un million dans une banque. Ce million revien- 
drait aux Wright si ceux-ci réussissaient, et les brevets 
des Wright, dans ce cas, appartiendraient à la France. 

c( Le général Picquart se refusa énergiquement à trai- 
ter dans ces conditions ; il voulait assister aux expérien- 
ces sans rien promettre, et n'acheter qu'après avoir vu 
et au prix qu'il lui plairait. Les Wright répondirent : 
« Nous ne voulons pas être roulés comme l'a été votre 
Turpin. » 

« Cette allusion à l'affaire de la mélinite fit rompre 
tous pourparlers. 

« A la suite de ces événements, au ministère de la 
Guerre, on ne cessa de répéter que les Wright étaient 
des farceurs, et qu'ils n'avaient jamais rien in- 
venté (1). » 



(1) Ces dernières lignes ont été publiées dans V Intransigeant, 
après l'expérience du 8 août 1908. 
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Lettre de M. Charles Webbert 

au " Scientific American ". 

Charles Webbert, 1121, West Third Street 

Dayton (Ohio), 21 mars 1906. 

à MM, Munn et Co^ New-York, 

Chers messieurs, 

J'ai reçu voire lettre du 19 mars, me demandant des ren- 
seignements sur la machine volante des frères Wright. 

J'ai assisté à Tun de leurs vols dans la seconde moitié d'oc- 
tobre. Je ne me rappelle pas la date exacte. Le plus jeune 
frère était à bord de la machine, et resta dans l'air, environ 
une demi-heure. J'ai appris qu'un plus long vol avait eu lieu 
le jour suivant. 

La machine décrivit de grands cercles, d'un mille de lon- 
gueur environ. Je n'ai pas compté le nombre de tours qu'elle 
fit ainsi, mais il me semble que cela peut être évalué à une 
vingtaine. L'aéroplane était absolument libre, depuis le mo- 
ment où il avait quitté le rail sur lequel il était lancé, jusqu'à 
celui où il toucha le sol, à son atterrissage final. 

La machine était poussée sur le rail au départ, mais après 
avoir quitté la voie de langage, elle s'éleva graduellement par 
sa propre force jusqu'à ce qu'elle eût atteint à peu près la 
hauteur des arbres environnants. Ensuite elle continua sa 
course aérienne. Le vent était faible, et il n'y avait pas de 
différence notable quand l'aéroplane marchait avec ou contre 
le vent. 

A l'atterrissage, la machine s'approcha du sol si graduel- 
lement que je ne saurais dire quand elle le toucha pour la 
première fois. Après avoir glissé sur une courte distance, 
elle vint s'arrêter juste devant le hangar qui lui sert de 
remise. M. Wright avait arrêté le moteur quand il fut à quel- 
ques pieds au-dessus du sol. Il avait constaté qu'un échauf- 
fement du mécanisme rendait impossible la continuation du 
vol. Sa machine atterrit sans aucun choc appréciable. 

Votre tout dévoué. 

Signé : Ch. Webbert. 
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Pourquoi ces documents, relatant les expériences 
Wright avec une si claire simplicité, ne dissipèrent-ils 
pas tous les doutes, dès le jour où ils furent pour la 
première fois publiés ? A les relire, Ton s'étonne, Ton 
constate une fois de plus la faiblesse des jugements 
humains, l'on recherche des circonstances atténuantes. 

Elles existent. 

Après avoir longuement travaillé dans la solitude et 
le mystère, Wilbur et Orville Wright créent un oiseiu 
artificiel. Cet oiseau vole ; on Ta vu voler. Le fait, inouï, 
est annoncé brusquement, par les gazettes, à la foule de 
leurs lecteurs dont Tesprit, loin d'être préparé à rece- 
voir la stupéfiante nouvelle, ne connaissait que les vai- 
nes expériences du bon vieux temps. Et le lecteur, qui 
n'avait pu suivre quotidiennement les essais, le lec- 
teur, à qui l'on annonçait le succès, sans qu'il eût été 
initié aux déboires de l'apprentissage, le lecteur, incré- 
dule, a souri — naturellement. 
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